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Curioso aspecto aéreo de la columna de agua levantada por la segunda explosión de Bikins. 


Más sobre. 


U 


Sobre la bomba atómica se ha escrito, y 
sigue escribiéndose, con gran profusión, y 
son- tan confusos y tan contradictorios los 
informes, como puedan ser las ideas- de 
cómo en el futuro hayan de desarrollarse 
las guerras y aun en la misma posibilidad 
de ellas. 


Flemos procurado enterarnos de lo que 
haya de cierto sobre' ello; pero a partir de 
septiembre “de 1946,.en que el Presidente 
Truman .decidió suspender definitivamente 
la tercera experiencia que había. de seguir 
a las dos de Bikini, porque decía que de 
ellas han sacado los . expertos suficientes 
enseñanzas, nuevos informes serios y obje- 


la bomba atómica: 


Por el General AYMAT 


” 


tivos sobre los ya conocidos, que. sepamos, 
no se han publicado más. 


Y como vemos que la desorientación con- 


tinúa, vamos a dar a conocer algún deta- 
lle de los dos informes que consideramos 


verdaderamente objetivos y“ desapasiona-. 
dos, como fruto que son de la observación 
directa y estudio hecho: poco “después de los 
bombardeos de Hiroshima-y Nagasaki por, 
personas de toda competencia, 


Tales son el informe del Mayor de la 
Aviación norteamericana Alexander P. de 


"Seversky, asesor de la Comisión especial 
que el Secretario de Guerra de los Esta- 


dos, Unidos envió a Europa y Asia para que 


y 


Es 
$ pa 
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Hirosuima. — Vista general de las destrucciones. 
exactamente debajo de la explosión de la bomba 
atómica: Esta tuvo lugar, no precisamente en el 
lugar señalado por la flecha, pero sí a unos 700* 
metros encima de ella, Nótese la destrucción total 
por incendio de una gran extensión de ciudad; pero. 
la ausencia de grandes acumulos de restos indica 
- la ligereza de las construcciones. Donde eran más 
sólidas, como en el próximo grupo de grandes edi- 
ficios del fondo, y hasta en la del primer término 
a la derecha, han resistido los muros, ño muy 
. gruesos estos últimos, 


durante ocho miesés estudiara las. destruc- 
ciones que la guerra había causado, y Ccu- 
'yas conclusiones, 'en.lo que respecta a la 
bumba atómica, publicó la revista ameri- 
cana “Reader's Digest”, y que oportuna- 
mente reprodujo en suplemento el “Boletin. 
de Tuformación” de nuestra Jefatura Nacio- . 
nal de Defensa Pasiva correspondiente a 
abril de 1946, y cuya lectura íntegra reco- 
mendamos a nuestros lectores, y «el infor- 
me de la Misión británica al Japón, publi- 





" HirosHima.—El mismo lugar de la explosión, vis- 

-to desde otra dirección, Obsérvese que no sólo que- 

dan casi indemnes esos grandes edificios, sino mul- 
titud de postes tan tiesos como la chimenea. - 


SS » : 8 
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cado"por el Ministerio del «Aire «inglés con 
él título “The effects of the Atomic Bombs 


" at. Hiroshima an Nagasaki”. Compuesta la 


Comisión principalmente por' puofesores 
emiinentes, con representaciones de las fuer- 


zas armadas, llevaban como misión estudiar 


qué efectos podría producir en. ciudades in- 
glesas- un bombardeo como lós del Japón; 
y aunque el infórme, en las consecuencias, 
es francamente pesimista, en lo que se re- 
fiere objetivamente a lo observado, ilustra- 
do por veinticuatro interesantisimas foto- 


grafías; es de una gran enseñanza; y rela-: 


cionando uno y otro aspecto, cabe pensar 
que subjetivamente "han exagerado algo 
porque interesara dar la sensación de grave 
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HIROSHIMA.—A lto edificio de la figura primero, 
visto desde el costado opuesto a la explosión, que 


tuvo lugar sobre la vertical del fondo y algo a la 


izquierda, a menos de 300 metros. La construcción, 
hecha de hormigón armado, estaba reforzada por 
una armadura de acero para defenderlo contra 
y - terremotos. ; 


peligro que estimule la defensa, en momen- 


- tos en que el cansancio de la guerra y la 


confianza, que no la euforia,. de la victo- 
ria, conducen al abandono: " : 

Esa misma exageración aparece en otro 
informe muy comentado: el que en los 
primeros momentos publicó el Doctor 
Mr. Smyth, de' la Universidad de Prince- 
town, que creyendo revelaba peligrosamen- 


- te gravísimos secretos de guerra, el Go- - 
bierno norteamericano, acordó: la retirada, . 


' 
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hasta que al ver que sólo contenía, aparte 
de interesante información del desarrollo 
administrativo del invento, datos de cien- 
cias físico-químicas conocidos, si no del 
vulgo, sí, de muchísimos sabios, de todos 
los hombres de ciencia, tanto” anglosajó- 
nes como extranjeros, sin exceptuar los 
españoles, hasta japoneses, que se dedica- 
roñ, desde los Curie, a la radiactividad, 


desistió de la resérva en el propio id pa 


de 1945, 


No lo tenemos a la vista; pero creemos 
recordar frases” tan. enfáticas como que el 
16 de julio de 1945, al estallar en .Alamo 
Gordo la primera bomba atómica, “se abría 
para la Humanidad una nueva Era”. 


De este. aspecto científico, que por venir 
a revolucionar los conceptos fundamental- 


ménte clásicos.de' la Física y sobre la cons- 


titución de la materia; de las personas de 
cultura media, ofrecían éxito editorial, ha- 
brán sido «millares las obras que han visto 


la luz en este par de:años, entre ellos al- . 
gunos notables que hemos reseñado en - 


nuestra sección bibliográfica, sobre todo 
una recopilación de documentos oficiales 


hecha por el Doctor Nahmias; que en unas : 


trescientas páginas publicó en 1946 la “Re- 


vista de Optica” francesa. 


En cambio, en el militar, desde las expe- 


riencias de Bikini, no se' ha publicado nada 
concreto y objetivo, como si en las coñse- 


cuencias militares y en sus enseñanzas para 


. el futuro hubiera especial empeño en guar- 








HirOsHIMA.—Otra construcción de ceménto arma- 
do, situada tan sólo a 200 metros de la vertical 
de la explosión, El destrozo recuerda los efectos 


de MES minas en los edificios de nuestro Ciudad 


Universitaria. . 
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NAGASAKI. Corto de los drozas producidos por . 

la explosión, situada,a 300 metros a la izquierda 

de los restos del puente. Igual destrozo producido 

por los incendios. Nótense las colinas que dividen - 

en varios valles la zona industrial de esta extensa 
gran urbe industrial, 


¿2 
dar reserva, cosa además muy natural en 
estos. momentos en' que una ““psicosis de - 
guerra” domina al. mundo, * : 


Nuestra impresión, como personalísima, 
de muy escaso valor, es qué hay interés, a 


: la par, en exagerar los daños que es capaz 
«de producir la bomba “atómica y. en silen- 


ciar las medidas defensivas contra ella. , 


Nos limitaremos, pues, para dar a estas 
páginas el carácter objetivo a que el respe-' 
to a nuestros lectores nos obliga, a'repro- 
ducir unas cuantas fotografías. con su co- 
mentario, sacadas del antes citado informe 


“inglés, y a alguna otra notable por su be- 


lleza. 


No obstante, reproduciremos algún de- 


.talle de los que aparecen en los textos de 
las: Memorias inglesa y de Seversky.. 


En primer lugar,. la inmensidad, 60, de.- 
las 90.000 víctimas, fué debida indirecta- 


. mente a los múltiples incendios y no a lá 


explosión. 


La intensísima radiación calorífica, que. 
produjo graves quemaduras en la piel desx 
nuda, se unió al efecto de cortociretitos. 
de rotura de canalización del gas, y. pren- 
dió en unas construcciones en. que la.ma- 
dera, mucha de ella medio podrida y comi- 
da del comején, era material casi único. No 
obstante, permanecieron incólumes postes 
de conducciones eléctricas; astas de bande- 
ra, las barandillas de los puentes, algunas 
de ellas caídas por. el posterior empuje de 
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. NAGASAKL—En primer término, fábrica desiruáda 
en los bombardeos anteriores al de la bomba ató- 
mica. En segundo término, la fundición de lacero 
Mitsubishi. La bomba atómica estalló aún más 


allá, pero no a imás de 1.600 mebros del punto de * 


vista, 
la gente que se aglomeraba en los puentes 
huyendo del fuego. 

Otra fuente de victimas fué la huida a 
los rios para evitar morir abrasados en los 
incendios, : 1 


Tanto a los rayos caloríficos como a la 
explosión, se produce desenfilada con -obs- 
.táculos mínimos. Véase la fotografía de los 
abrigos contracasco de Nagasaki y las som- 
bras. arrojadas por la» llave del depósito de 


gas y de personas en la puerta” de un' 


Banco. 


Bastaba la protección de ropa blanca o 
de tonos claros para proteger la piel; y-las 


rayas de las camisas de las mujeres deja-* 


ban impreso su trazado en los hombros. 











HirosHima.—Destrozos én la estructura de un:pe- 
queño taller situado a unos 400 metros de la ex- 
plosión, 


10. 
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NAGASAKI. — Barrio típicamente japonés, indemne 

a la próxima explosión por la desenfilada, que le 

daban las lomas inmediatas. Ligeras paredes de 

chapa de madera soportan la techumbre de gruc- 

sas tejas. No es raro que el soplo de la explosión 

alta de Hiroshima las hundiera en un área exten- 
 "SÍSiMAa, 3 


El terreno accidentado. desenfiló en Na- 


gasaki valles enteros, reduciendo, a pesar 
de su mayor potencia, los: efectos que la. 





NaGasAaKI.—A brigo ligero contra bombardeo a sólo 
un centenar de mebros de la explosión. Del gram 
número existente aguantaron a'satisfacción la ex- 
plosión todos los situados a más de 800 metros, y 
aun la nútad de. los más próximos a 300 metros. 


e ) sc 
bomba' había producido en Hiroshima. Es 
de suponer que igual efecto produzcan las 
manzanas.de casas de sólida construcción. 


_ Tanto Tokio, como Yokohama, como la 
zona industrial de Osaka a Kobe, bombar- 
deadas sólo con bombas corrientes, .más 
frecuentemente incendiarias, ofrecían idén-' 
tico aspecto que Hiroshima y Nagasaki, y, 
desde luego, aparte del número de victi- : 
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HIROSHIMA, —La radiación calorífica. de la explo- 


sión a dos kilómdiros funde la pintura bituminosa' 


de este depósito de gas, pero deja intacta la bien 

definida sómbra de esa llave y su volante. Este 

detalle, repetido en las barandillas de los puentes, 

permitió fijar en él espacio con toda precisión el 
lugar de la explosión. 


más, en la destrucción a fondo de la ciudad 


de Hamburgo llegó: a un' grado de .ruina' ' j 


enormemente superior al' Japón. 


- Del efecto de'la radiactividad, sobre que 
también se ha fantaseado. mucho, hay las 
afirmaciones siguientes: : 


Estos efectos no son inmediatos, aunque 


HIROSHIMA.—Los paramentos de granito de este 
edificio, a 200 metros solamente de la explosión, 


: perdieron su pulimento por el efecto calorifico. Se 


sí muy penetrantes, a través incluso de mu-. 


ros consistentes, aunque bastó en Hiroshi- 
ma la interposición de dos pisos para que, 
aun a 700'metros de la explosión, no pto- 
dujeran daño; pero son poco duraderos, 
pues desde la tarde misma,: sin consecuen- 


cias, se trabajó en «el descombro próximo. 


a la explosión. Muchas plantas florecieron 
a su tiempo poco: después, V 
Al principio sorprendió y produjo victi- 
mas el proceso del mal. A la segunda se- 
“mana, diarrea sanguinolenta, .pérdida del 
pelo y del apetito, hemorragias, 
" progresiva de labios, lengua y pulmones, 
que.conduce en frecuentes casos graves, a 


gangrena' 


los quince o veinte días; a la muerte, Otros : 
salvaban al cesar los síntomas, al mes o' 


mes y medio. Pronto se averiguó que .esta 
anemia progresiva 'era originada por per- 
turbación del tuétano de los: huesos, donde 
reside la: regeneración de la sangre. .Com- 
batidos los síntomas comio cualquier otra 
anemia, se obtuvieron” muchas curaciones 
desde el BaREDIO, y hoy es ya proceso mor- 


exceptúan solamente la sombra de un hombre sen- 

tado en A, del que incluso aparece la pierna iz- 

quierda apoyada en el primer escalón; la de otro, B, 

que de pie se apoyaba en el canto de la columna. 

La' misma moldura de la columna ha dejado_im- 
presa 'en C su sombra, 


boso bien conocido para' ser: combatido con 
éxito. 


Los animales sobre los que se hizo ex- 


periencia en Bikini los vimos (o supimos) 
Negar en su mayor parte sanos a los Es- 


tados Unidos. ¿ 


. De la moral con que encajaron los japo- 








Explosión aérea de.la primera bomba atómica 
de Bikina, 


¡eE 


REVISTA DE ARENA gTICA., 

neses el ataque, daremos dos datós suma- 
mente significativos: Al tercer día, en Hi- 
roshima, se había restablecido la circulación 
.de tranvías. 
escuchar al Padre jesuita Lasalle el relato 


de lo que él presenció. : -A orillas de uno de' 
.. los canales, una inmensa aglomeración se 


“apretaba huyendo del fuego. Se oian la- 
mentos desesperados por seres perdidos; ni 
una sola queja ni imprecación oyó contra 
el nuevo género de agresión. llamar 
“te: ¡era la guerra! 


Si fué graride el número de ÍCómMaS: 


92.133, hay. también 'que tener en cuenta 
que su población era en el momento de 
320.000 -habitantes.; 'es. decir, que aun en 
esas favorabilisimas condiciones, dentro del 
radio de dos a tres kilómetros, se salvaron 
228.000: cinco de cada siete habitantes, 


oh sobre todo, por su excepcio- ] 
nal vulnerabilidad, fué objetivo para el: que 
aquella bomba atómica era arma perfecta- 
mente escogida, como es un soplete instru- 
mento adecuado para incendiar una casa de 
madera; perfectamente inútil para destruir' 
una sólida obra de hormigón armado, para 

«de 





o 


TN 


Personalmente hemos podido .- 


- aplicarla, 
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lo: que se requiere el taladro neumático. 
Este es el feliz paralelo que establece Se- 
versky al comparar la bomba. atómica con 
las de trilita. Será inmensamente mayor la 
energía producida por la primera; pero al 
en proporción también «inmensa, 
se disipa en ese fantasmagórico juego de ' 


"fuegos artificiales, que se pierde en lo más.* 


alto de la atmósfera. 


Luego, el Japón, bien Batido ya, aunque 


no .domeñado, sin esperanza de salvación, 


necesitaba una excusa para, sin mengua de 
su dignidád, poder pedir la paz, tanto como 
a Norteamérica convenía desistir de un 


“asalto.al Japón, que a punta de bayoneta 


se auguraba . crientisimo, y. vino muy a 
punto la crueldad, más cruel por inédita, 
hasta entonces, de la bomba atómica, 


De los nuevos ensayos de Bikini, con todo 
su “bluff” publicitario, se han visto conse- 


.cuencias. Nada cambia radicalmente en los 


preparativos bélicos, y en varias confesio- 
nes se ha reconocido * que los resultados han 
sido decepcionantes. 


Del futuro..:, Dios dirá, 








Fotografía vertical de da explosión de la segunda bomba atómica submarina de Bikini, tomada por 
aviones sin ed dirigidos a distancia, y que réproducimos del “Illustrated ' London News”, 
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Reflexiones militares : 


del momento actual 


a 


. Por el Coronel . 
MANUEL MARTINEZ MERINO 


Hacia un nuevo Arte Militar. 








- . Algunos reglamentos señalan como tales lá 


¿Qué cambios pueden introducir los últimos. 


medios en la conducción de las guerras? Indu- 
dablemente, a nuevos “medios seguirán núevos 
modos o procedimientos. La influencia se. ha sen- 
tido, y se hará sentir aún más, en la táctica, en 
la estrategia y en la organización ; pero lá revo- 
lución puede ser más profunda y alcanzar hasta 
a principios que se tuvieron por indonmovibles. 


Tocamos asi un punto delicado, en el que; con 
“algo de miedo, no intentaremos profundizar: 


* La mutabilidad de: los Pan del Arte Mi-. 


litar. 


En esta cuestión, tanto parece exager ado con- 
siderar todos los principios en crisis como con- 
' * siderarlos todos intangibles. Siendo, como es, 'di- 
fícil la clasificación: de los principios de la gue- 
.rray difícil ha de ser determinar su variabilidad 


7 o'invariabilidad, ya que ¡admitiendo que. esos. 


* principios no son sino leyes para obrar, que cóm- 
. prenden sólo la idea y el espíritu de la ley, para 
dar mayor libertad de juicio y acción al que ha 
de ejecutar, no ha de estar el nombre de prim- 


voluntad de vencer, acción de conjunto y sor- 
presa, con la superioridad de medios. Para otros 
tratadistas y reglamentos son básicos la volum- 
tad de vencer, libertad de acción y economia de 
fuerzas, admitiendo, además, como principios la 
iniciativa, la seguridad, el secreto, audacia, con- 
centración de esfuerzos, persistencia en la ac 


- ción, ataque al. punto más débil, superioridad. de 


"la ofensiva, conservación de la fuerza, etc. 


En medio de tanta variedad, «es difícil hacer 
una clasificación clara de los principios, ya que 
ésta depende en mucho de la opinión particular 
* del tratadista. Los llamados, en general, funda- 
mentales son "los comunes a toda empresa o ac- 
tividad humana" (voluntad de vencer, 'econconía 
de fuerzas, libertad de acción...); por eso pre- 
cisamente tienen poco de. principios militares, 


.Scn ésos los verdaderos principios eternos, . 


Pero hay otros—que .algunas w2ces no son .. 


más que su interpretación o traducción al len- 


cipio, monopolizado por los que podemos llamar" 


fundamentales, y que son los que hasta hoy de- 
mostraron su inmutabilidad. 


13 


guaje guerrero—de gran impertancia, por cons- 
tituir los que mejor pueden calificarse de tácti-. 
cos o estratégicos, en los que la influencia de 
los medios es evidente, no sólo modificando,, sino 
introduciendo principios * nuevos. Ñ 


Que sólo la ofensiva, pueda Sn el triunfo, 
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“ataque al punto más débil, el secreto, la sorpre- 
sa y algunos otros, están tan subordinados a los 
medios del momento, que su observancia es disad 
aleatoria.. 


"La concentración de esfuerzos, "acimulando 
. la mayor parte de los medios disponibles en el 


punto que se crea decisivo, podría pasar a str... 


una idea peligrosa. El poder: de sorpresa del 


transporte “aéreo, con la posibilidad de desem... 


barcar fuerzas poderosas en- varios lugares si- 
multáneamente, puede hacer cambiar ese prin- 
cipio por otro más de acuerdo con las medios 


actuales: la flexibilidad de los dispositivos para. 


variar la: dirección de su ataque o el punto de 
aplicación de sus fuerzas, “disponiendo en: lu- 
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tf E * 
coronación de un cambio profunda qué se venía 
incubando desde la aparición dela Aviación en 
el campo de batalla, : 


El aumento de escala» en los teatros de ope- 
raciones, unto con la introducción de la guerra 
de volunten o de tres dimensiones, han conmo- 
vida los antiguos conceptos. Consecuencia del 
movimiento de los Ejércitos en la-superficie ha- 
bía de ser el encuentro en líneas de contacto; 
a la guerra en el espacio ha de acompañar la 


idea de superficie de choque o de contacto. Paso 


Militar, 


gares favorables —seguramente dispersos—una 


gran parte de los medios, con rápidos elemen- 
tos de transporte pata acudir a los puntos pre- 


cisos. La mismá libertad “de acción, ¿no puede * 


traducirse hoy por superioridad aérea? . 


Los nuevos medios, si no cambian los prin- 
cipios básicos del arte de la guerra, trastornan 
- -casi tadas las ideas sobre su conducción y plan- 
teamiento, y ello muy marcadamente por el 'con- 
cepto de las grandes dimensiones, que es el fe- 
nómeno más claro de la evolución de la sa 
moderna. 


Las armas nuevas parecen haberse desorbita- 
do. Necesitan teatros de operaciones muy- gran- 
des, pues si no, no serían útiles. Las grandes 
velocidades, las grandes autonomías de los avio- 
nes. y enormes alcances de los proyectiles su- 
percohetes, ¿de ¡qué -servirían en territorios pe- 

queños? Pero es que también las guerras se van 
desorbitando. Cada vez es más difícil que luchen 


a paso se nos va quedando anticuado el Arte 
í ¿a 

No hace muchos años, en nuestros días de * 
Academia, ese arte bélico estaba representado. 
perfectamente por la Táctica de las Tres' Ar-. 
mas; concépto apropiado a los medios terrestres 
de entonces. Algo parecido: podriamos decir del 
Arte Naval Militar, y no hablamos: del aéreo 
porque no existía, “Era lo normal el aislamiento 
total de un Ejército de otro, y la concurrencia 
se daba raras veces en operaciones combinadas. 


E guerra tridimensional y el contacto de su- 


perficie crean el nuevo Arte Militar, con el Ejér- . 


cito integral, con estrategia única abarcando los 
tres elementos, y hasta con una táctica general. 
Las tácticas particúlares de los Ejércitos de Tie- 
rra, Mar o Aire, ocupan en -ese nuevo arte. el ' 


. lugar que en el antiguo ocupaban-las tácticas 
- particulares de Infantería, Caballería o Arti- 


llería. 


Ese nuevo Arte Militar está por escribir; 
pero pronto será escrito por las Escuelas de for- 


.mación de Altos Mandos. 'Que no esté escrito 


No quiere decir que :no se utilice. 


solamente dos Estados, y las nuevas armas han - 


nacido y se preparan para las necesidades de 


una nueva contienda, qu será absolutamente : 


mundial, 


Para emplear ese gran teatro de la guerra 
—el Globo entero-—pronto tendrán realidad los 


aviones, hoy en proyecto, de 20.000 kilómetros. 


de autonomía (10.000 de radio de. acción, regre- 

sando al punto de partida); los proyectiles di- 

rigidos con cuatro o cinco mil kilómetros de al- 
- cance; los bombardeos intercontinentales, y la 

invasión por tropas aerotransportadas. En una 

palabra, la futura guerra transatlántica, trans- 
continental y transártica, que tendrá ques ser emi- 
"nentemente aérea. 


- En el Arte Militar todo alo no. será sino la 


Con los nuevos medios llega abit la hora 
de revisar el concepto de la defensa estratégica. 
Países que pudieron “considerarse en seguridad 
por estar separados de sus posibles enemigos 
por una faja de agua, empezarían a conccer que 
no era así con los medios anteriores. Pero los 
futuros han de hacer-igual con grandes exten- 
siones de mar, tierra o hielo. Ya ningún pais 
estará fuera del alcance de la agresión de cual- 
quier” otro que se prepare concienzudamente. 
¿Qué valor tienen hoy las términos un tanto an- 
ticuados de cobertura, «seguridad de fronteras, * 


etcétera ? 
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Estamos ya acostumbrados a la idea de que 
sin previa declaración de guerra unos bombar- 
deos aéreos pueden. ser el primer- aviso de la 
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rotura de hostilidades; bombardeos de los que 
puéden derivarse grandes ventajas iniciales, 
como ya la historia reciente nos enseñó. ¿Cuá- 
les pueden ser los resultados, en las mismas con- 
diciones de sorpresa, de la presencia de un Ejér- 
cito aerotransportado en el interior de un país 
que ninguna medida 'de defensa tiene dispuesta 
contra ese género de invasión? Esto podía pa- 
recer una fantasía no hace mucho, pero, será: 


. una peligrosa realidad en la próxima guerra. 


Al lado de las clásicas líneas de invasión, en -: 


la' futura estrategia será preciso definir estas 
nuevas zonas de invasión, atender a su. estudio 
y. protección, ya que los desembarcóos de fuerzas 
numerosas no pueden hacerse en todas partes, 
y la topografía del- país puede todavía Jar muy 


- Claramente marcadas las nuevas puertas para la 


irrupción y los lugares cuya defensa debe ser 


" por lo menos tan" interesante como la de las fron- 


teras o costas, 


Ha llegado .la hora de cambiar denominacio- 


nes y algo del lenguaje'castrense en general. No - 


es ya muy apropiado hablar en muchas ocasio-' 
nes de frente de batalla, teatro de operaciones, 
etcétera, En el mar nunca tuvo gran valor el 
concepto de frente, y fué siempre una de las 
características que más diferenciaron las Opera- 
ciones terrestres y navales ese concepto de mo- 
vilidad que da al frente un valor momentáneo 
y solamente de evolución, Es indudable que en 


Ja actualidad la lucha de los elementos de tierra 


y aire unidos puede empezar a participar de esa 
movilidad; las zonas o lugares de contacto ha- 
brán de sustituir a conceptos y expresiones más 
rígidos, que van careciendo de valor real. 


La necesidad que sintió el gran Almirante al 


crear su Diccionaria Militar se vuelve a sentir 


nuevamente. Estamos denominando cosas nue- 


. vas con términos viejos, y muchas veces no nos 


entendemos. Ya la expresión “bombardeo estra- 
tégico”, tan empleada ahora, parece que rompe 


algo el molde, clásico. ¿Cuándo pudo pensarse ' 


que un bombardeo fortmase parte de la estrate- 


" gia? Esto hubiera «parecido siempre empequeñe- 
- cerla, y, sin embargo, nunca ha tenido ámbito 


más amplio la estrategia que hoy, cuando uni-" 
dades de aviones y aun proyectiles dirigidos pue- 
den tener intervención estratégica, 


Podría objetarse que es inapropiado el -nom- 
bre de bombardeo estratégico y que esos bom- 
bardeos no salen del marco de la táctica; pero" 
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_ho es así. El bombardeo a gran distancia: y en 


el interior del país enemigo, comio brazo que 


asfixia, que estrangula y paraliza la industria, 


las comunicacicnes y la vida del adversario, es 
un: arma terrible en manos del director de la 
guerra, que él. solo debe empléar y dosificar, 
como un cerco o un bloqueo, y su carácter es 
eminentemente estratégico. Lo mismo puede de- 
cirse de las tropas aerotransportadas, empleadas 
en gran profundidad y gran masa, 


Esas acciones, tácticas en sus orígenes, que 


: al aumentar su radio de acción y volumen se 


han metido en la estrategia, ponen más de ima: 
nifiesto lo confuso de los límites entre una y 


_otra, Algunas veces se ha establecido la fronte- 


ra artificial de la escala, pues una medía Sus 
maniobras=por céntenares o millares de kilóme- 
tros y la otra por kilómetros y aun por metros. 
Otras se ha querido diferenciarlas en que una 
se movía sin llegar a combatir y la otra empe- 
zaba donde comenzaba el fuego. Ya nada de esto 


"Puede marcar la divisoria. Si siempre hubo difi- 


cultad para establecerla; ahora sólo la interven- 
ción directa del General en Jefe o la dirección 
política o diplomática pueden hacérlo. 


En la gran «ampliación del teatro de la gue- 
rra, no será posible hablar de estrategia terres- 
tre, naval o aérea. Solamente puede haber una 
estrategia total, la verdadera y “única estrategia, 
que mueve y dispone las distintas fuerzas arma- 
das bajo una «sola dirección. De ahara en ade- 
lante las operaciones combinadas serán lo 'nor- 
mal, y sólo excepcionalmente se luchará en un 
solo elemento. La acción de cada una de las fuer- 
zas, entierra, mar o aire, estará limitada a la 
táctica, No pueden tener una estrategia propia. 
Si acaso, las denominaciones -de “estrategia na- 
val” o “estrategia aéreá”, pueden querer indi- 
car alguna vez un matiz o preponderancia que, 
dentro de la estrategia total, la nación o el di- 
rector de la'guerra quiere dar-a un elemento por 
mandatos geopolíticos o de otro orden.. Que una 
División aérea realice unos bombardeos estra- 
tégicos, no quiere decir que haga estrategia 
aérea; sirve con su intervención táctica a un plan 
estratégico total, lo que no es lo mismo. Avia- 
ción estratégica no es más que una abreviatura 


. del lenguaje, para no llamarla “Aviación de. 
guaje, p 


gran bombardeo al servicio del Mando estraté- 


gico”. 


Las bases aéreas, el vadio de acción de los 
aviones, con su velocidad, carga útil y arma- 
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mento, constituyen los factores doleritinantes dé 
una táctica aérea. Pero es tabla interdependencia 
- delos distintos elementos bélicos, que el estableci- 
miento de las bases precisas, de acuerdo con el 
valor de los otros factores aéreos, ha sido el'eje 
» principal de la estrategia en la reciente guerra. 


Basta recorrer sus episodios, tahto en el Pací- 


fico camo en Europa y Africa, para ver cómo 
.en muchas ocasiones las posibilidades de acción 
se han súpéditado a la posesión de determinadas 
bases aéreas, La conquista de ellas llegó a mar- 
car un camino o dirección á todas las decisiones, 
hasta el extremo de poderse adivinar por dónde 
. habían de tener lugar un desenibarco u ofensi- 
va, sin más que saber a dónde llegaba el radio 


de acción de los aviones, especialmente el de la” 


- cazá, que era el más limitado, desde las bases de 
partida. A la lucha histórica por las bases na- 
vales había sucedido la lucha, aa o poñu; 
por las bases aéreas. 


Sora grandes velocidades.y los grandes idos 
* acción hubiesen cambiado-completamente esas 
circunstancias. El establecimiento de bases leja- 
nas planteó serios. problemas logísticos. ¿Cuál 
“será el futuro en este aspecto ? ¡Con-los nuevos 
medios todd ello _puede variar. Las bases más 
“cómodas, seguras y económicas serán las próxi- 
mas a los centros de abastecimiento de material, 
- combustible y armamento, siempre que puedan 
garantizar el acudir a tiempo. 


Sobre los efectos del bombardeo aéreo ebay 
una conclusión en la última guerra que hay que 
suponer ' válida también para la próxima: 'El 
efecto moral, aun siendo muy grande, es menbr 
que el material, contra todo lo que se suponía. 
Alemania no fué vencida porque .su moral se 
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les enemigo. ds bombardeos de grandes “zonas, 
buscando solamente efectos morales, han de dar- 
se por desaparecidos. 


La primera consecuencia de orden Añeral que 


puéde sacarse del estudio de las nuevas armas. -* 
- es que todas tienen más posibilidades ofensivas 


que defensivas, «Todos esos medios tienen aún 
ante sí un ancho campo para la investigación y 
perfeccionamiento; pero cuanto mayor sea éste, 
más marcada parece que ha de ser esa modali- 
dad: de su empleo. 


- En el porvenir, la defensiva será cada vez más 
difícil. La bomba atómica, el proyectil cohete, las 
tropas aerotransportadas y los superaviones con- 
vertirán en suicida la idea puramente de defen-. 
sa. Hasta el “radar”, que parecía el nuevo ele- 
mento más defensivo, ya vimos que al dificultar 


“la sorpresa favoréce al más fuerte; que nunca 


será el que esté a la defensiva. 
.Es, preciso preparar” la defensa por la ofensi- 
va. El que no esté preparado para ello nunca 


más volverá a tener el tiempo necesario ' para 
hacer esa preparación, que ha-sido' el secreto de 


los éxitos aliados en las dos. últimas guerras. 


derrumbase: lo fué pórque su industria y sus 


- transportes fueron añiquilados ; porque a los seis 
meses del comienzo del ataque contra el petró- 
leo 1á producción había sido reducida en un 
'90 por 100; el ataque contra los ferrocarriles re- 
dujo el- volumen' de vagones en un 75 por. 100 

' en cinco meses, y tres meses de ataques contra 
el Ruhr disminuyéron la producción de su ace- 
ro en un 80 por 100; y en estas proporciones la 

- producción de carbón, armamentos, gas, electri- 

cidad, etc.“Algo análogo podría decirse sabre la 
liquidación del Japón. Todo eso da una excep- 


Está demostrado que la reciente contra. Alema- 
nia la ganaron sus enemigos por un margen 'pe- 
queño; pero en la próxima lo probable es que 
ese margen no exista para el retrasado. La pre- 
paración completa permanente será.la única ga- 
rantía de éxito, y acaso también la garantía de 
que la- -guerra no llegue. a producirse, 


En los límites de la táctica terrestre pura 'se- 
rán menos profundas las modificaciones, pues 
no le son útiles los muy largos alcances o los 
proyectiles atómicos, ni tampoco los nuevos mo-- 
tores de reacción variarán la velocidad sobre el 
suelo. Pero la gran modificación es romper esos 


límites de la acción terrestre pura, introducien- . 


cional: importancia a la selección de los objeti- 


vos y a los bombardeos de precisión, y esa será 


una de las dificultades de la : estrategia a emplear 
en el futuro: buscar el verdadero talón de Aqui: 


do la acción aerotransportada y las operaciones 
de gran profundidad. La creación de frentes in-. 
vertidos y el cambiar el ataque a líneas' por el 
ataque de zonas o superficies, con desprecio 0 
desvaloración de la rotura de frente, que puede 
ser.sustituida por el derrumbamiento, consecuen- | 
cia de la maniobra vertical. Ello será origen de 
operaciones tácticas nuevas. : 


Donde el futuro nos reserva más transforma- 
ciones es, seguramente, en la guerra naval. Aun . 
si los efectos de la bomba atómica no van más' 
allá que lo que nos han dicho de Bikini, es indu- 
dable que han. de esperarse grandes cambios en 
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la arquitectura 'naval, en las formaciones, en la 
táctica y, por consiguiente, en la batalla naval, 


que no puede ser más que una consecuencia de 
“ esos factores. Hay que prever una difícil super- 


vivencia del portaviones, por ser un buque cuya 


* necesidad de la cubierta de vuelo no le permite 


“amoldarse a las nuevas líneas de construcción e 
la era atómica, * 


El buque, en su armamento, sufrirá también 
grandes transformaciones, como consecuencia de 
la aparición del proyectil cohete. Al hablar de 
esos proyectiles ya :numerábamos las dificulta- 
des que se ia para evitar la dispersión 
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lente a una extraordinaria ampliación de la 
llería de costa, por la capacidad dde concentra- 


“ción de bocas de fuego (baterías de cohetes), 


en los grandes alcances. Pero en distancias cor- 


tas—llamando ya así las inferiores a 100 kiló- 
metros—£€l conseguir precisión y velocidad sufi- 


cientes, que ya no es tan difícil, podría ser revo- 


lucionario dentro de las armas navales. 


El “radar” mató al antiguo submarino, pero 
en la lucha continua entre las armas ofensivas 
y las defensivas ya se vz el nacimiento de otro 
nuevo. El sumergible, teniendo que salir “con 
frecuencia a la «superficie, y aun teniendo que 
hacer casi todos sus servicios fuera del agua, 
tendrá muchas dificultades .para actuar, ya que 
la detección se hace precisamente sobre el mar. 
Pero el moderno, el verdadero submarino, que 
pueda permanecer días y aun meses en inmer- 
sión si le es necesario, tiene grandes posibilida- 
des de actuación. Además, para no tener qué 
atacar a tan cortas distancias, el proyectil cohete 
hz proporciona la posibilidad de disponer de una 


“artillería gruesa”, la que hasta ahora no fué. 


posible por los graves inconvenientes que «pre- 


escora, etc.). 


Parece evidente que la Mc encontrará cada 
vez más difícil acercarse'a una costa defendida, 
por el aumento de poder de la reacción conti- 


.nental. La reacción eficaz de la costa, con los 


medios hasta ahora empleados, «staba limitada 


-com su material, al hacer el traslado. hacia el Par . 


" sentaba el cañón de. gran calibre : (peso, par de 


a unos 500 kilómetios. Con las velccidades y ' 


cargas de los nuevos aviones, agresivos atómi- 
cos y radiactivos, proyectiles dirigidos y em- 
pleo del “radar”, la zona peligrosa puede aumen- 


tar en proporciones «normes. Ello sería equiva- 
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uniendo sus eféctos a los de la aviación de bom- 
bardeo. 


También los nuevos submarinos y aviones, el. 


“radar”,.los proyectiles cohetes y las bombas y 
torpedos con carga atómica podrían hacer impo- 
sibles lcs convoyes marítimos, que fueron la cla- 
ve del triunfo anglosajón. Pero al fin eso sólo 
sería una causa más de su desaparición; la prin- 
cipal será que por su mayor velocidad y segu- 
ridad todos los convoyes transcceánicos serán 
aéreos. Más de 40.000 travesías aéreas de este 


tipo en la última guerra, la evacuación por el 


A. T. C. americano de unos 160.000 hombres, 


cífico, y las actuales redes-del transporte aéreo 


mundial, son un buen presagio. 


Los peligros para 'la navegación pasan a ser 
tan considerables, que acaso el. transporte por 
mar quede para la paz, y el de guerra sea aéreo 


arti-. 


y estratosférico. Este podría ser el 'hecho que' 


acabase con las grandes escuadras, más que la 
bomba atómica o ningún otro ingenio, ya que su 
razón fundamental de existencia—asegurar los 
caminos del mar, defender ei tráfico propio e im- 
pedir el adversario—habría desaparecido. Acaso 


en las futuras guerras los mares estén llamados 


a ser inmensos a vacíos, zona de nadie, 
llena solamente de glorioscs recuerdos. 


Pero aun los convencidos: de que eso llegará 
en un futuro remoto deben atenerse a la reali- 
dad de hoy, que no es ésa. Antes de ese fin fal- 
tan algunas etapas de evolución. También. sería 
equivocado pensar que ha llegado la era del 
cohete y del explosivo atómico, y el momento 
de dedicar todos los esfuerzos a ellos, por ser 
las demás armas inútiles. Cierto que habrá que 
estar preparados para luchar con esas armas nué- 
vas; pero no exclusivamente, sino sumadas á las 
anteriores, de las que no se prescindiría en una 
próxima contienda, 'Podo ello ha venido, en vez 
de a: simplificar la máquina guerrera, a <compli- 
carla algo más, que es lo ocurrido con todos los 
nuevos descubrimientos de estos últimos tiempos. 
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Técnicas de las 


tropas aéreas. 
Preparación para el combate 


Por el Corónel JOSE MARIA CABEZA” 


GENERALIDADES.—Conocido el plan de opera- . 
ciones, sector in que han de realizarse, se- 
ñalado el objetivo con toda claridad y de- 
sighada fecha y hora de su ejecución, an- 
tes de proceder a' ello, el Jefe de las fwer- 


«zas ha de realizar una serie de trabajos 


preliminares precisos para podér cumplir la 
misión que se le haya encargado, como tras-. 
lado y concentración de fuerzas en él aeró- 
dromo o aeródromos de partida, empleando: 
cuantos procedimientos estén la su alcance 
desde el avión hasta el carro, acumulación 
de medios de transporte de todos órdenes, 


así como el armamento, municiones, mate- 


rial de todas clases y víveres. Reunirá a 
los Comandantes de las Unidades subordi- 
nadas, explicándoles el plan a seguir den- 
tro de los límites impuestos por la necesi- 
dad del secreto, concretando el objetivo con 
toda claridad, precisándoles, con el plano a 
la vista, los puntos a Ocupar y los medios 
con que contará.desde el primer. momento, 
señalando el orden de prioridad en el des- 
embarco de las distintas Unidades, asignán- 
dole los aviones o planeadores donde han de 
embarcar y estableciendo, también, la prio- 

ridad en el' transporte del material. 


Todo lo estudiará y dispondrá con todo 
detalle, dando las óportunas órdenes, claras 
y precisas, realizando ensayos de embarque 
, desembarque si hubiera lugar, para que 
al recibirse la orden de partida de la supe- 


- rioridad nadie se sorprenda, todos sepan su 


cometido, y, Sin titubeos. ni pérdida de 
tiempo, vayan a sus puestos respectivos. 


7 


. Número 83 
En estos momentos es donde se luce el 
desvelo del Jefe y el trabajo de todos en 
el perfeccionamiento de la instrucción. Con 
tropas bien instruídas el embarque se hace 
con el mayor orden, silencio y extrema ra- 
"pidez; - en. cambio, con tropas mal instruí- 
das o indisciplinadas, el embarque se hace 
eterno, el barullo es manifiesto, estorbán- 
dose unos a otros,-mezclándose las Unida- 
des, cundiendo el desorden y la desorien- 
tación en medio de un jaleo y un. griterío 
propio de las hordas y 'cundiendo en esa 
atmósfera propicia el espantoso virus dela 
insubordinación, que dará al traste con la 
moral no' bien suenen los primeros tiros, 


. En el primer caso saldrán los convoyes 
a la hora justa, llegando con exactitud a 
su destino, y las trópas transportadas to- 
marán tierra con toda precisión, estando 


dispuestas para entrar inmediatamente en 


acción, mientras que en el ségundo, si al 
fin se logra que salgan, llegarán con retra- 


so, seguramente tarde, pues | el empleo .de * 


esta clase de fuerzas requiere sorpresa y 
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do el viaje hayan . de efesiatio en pla- 
neador. : , 


Esta rción de viaje en planeador. es 
muy necesaria y requiere, a nuestro juicio, 
que se especialicen en el pilotaje los Ofi- 
ciales y Suboficiales de tropas, pues así, 
ahorrarán pilotos del Arma 'de Aviación, 
que tanto precisa en guerra:-economizarlos, 
y. porque“además el soldado, que conoce y 
admira a su Oficial y a su Sargento, es ló- 
gico que tenga más confianza en ellos, con 
quienes trabaja a diario, 'y de los que reci- 
be la instrucción, que en un. desconocido, 


por muchos títulos que tenga y muchos em- 
* blemas qué ostente, pues. lá psicología de 
.nuestro soldado es así, Por otra parte, -ya 


velocidad si han de ser.eficientes, y no de- : 


cimos nada si cuando están en esas labo-. 


riosas operaciones de embarque 'en- el cua- 
- dro antes descrito, en que todo es confu- 
sión y desorden, se presenta la Aviación 
contraria: la desbandada será general, sien- 


do el personal que huye, como el material 


que queda, blanco seguro y sal del. bom- 
bardeo del adversario. - 


El tiempo. requerido por las Unidades. 


aéreas de desembarco' para la preparación 
y realización de éste, depende, además de la 
instrucción necesaria y disposición de la 
fuerza para.la proyectada operación, de la 
amplitud de organización y de la acción 
coordinada con la Aviación de apoyo. * 


Las Unidades de las tropas aéreas de 
desembarco, especialmente organizadas y 
empleadas en las operaciones aéreas, se 
adaptan mejor que ninguna. otra en las mi- 
siones de desembarco, si bien requieren 'al- 
guñas modificaciones en su. .organización, 
instrucción y armamento cuando hayan de 


emplearse en algunas misiones 'específicas. - 


En cambio, las tropas que desembarquen ' 
en un campo lejos del contacto con las fuer- * 


zas terrestres enemigas, no precisan otro 


adiestramiento especial qué el de embarcar ' 


. y desembarcar personal y material, tanto 
cuando han deemplear.el avión como cuan- 
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dijimos en otra ocasión «(véase nuestra obra 
“Paracaidismo”). que' el planeador no es ' 
más que un embalaje, y como tal, cuando . 
no se puede emplear de nuevo, se tira; lo 


Que. interesa.,es la mercancía que lleva den- 
tro. Además, 


al tomar tierra, inmediata- 
mente desembarcarán las tropas. y se or- 
ganizarán, concentrándose en los parajes de- 
signados para: entrar en combate o empla- . 








bal 


l e o a e 


Paracaidistas descendiendo. Obsérvese un saco; con 
pertrechos que toca tierra antes que su portador, 
permitiendo a éste. facilidad de movimientos. - 
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Entrenamiento de paracaidistas; aquí aprenden a 
manejar las cuerdas para dirigir su descenso. 


“zarse en posición; haciendo las fortificacio- 
” ñes que el terreno y el tiempo 'consientan 
y sus medios permitan; en cambio, el pilo- 
to nada tiene que hacer, y ha de quedar en 
el campo en espera que tome tierra algún 
avión y pueda reembarcar, o en la mayoría 
de los casos en que el terreno no se preste 
. a ello, tendrá que unirse a las tropas, sin 
mando ni misión alguna, como un turista, 
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Sea 


Plan general de operaciones. 


a). 

b) Situación del enemigo. 

c)' Situación de las firerzas ejecutantes. 
d) Misiones de las tropas paracaidistas, 


Unidades aéreas de desembarco y tropas de 
tierra lo navales que han de intervenir en 
la operación. , 

e). Objetivos de cada fuerza. 


f) Objetivos de los diferentes grupos de 


la Aviación propia en sus diversas misiones.. 


g) Hora de ataque y plan de maniobra 
de las fuerzas de tierra. 


h) Datos sobre la actuación de. la Avia- 


* ción contraria, 


i) Movimientos de copas enemigas y 
- propias. 
j) Medios de identificación de los agen- 


.tes: amigos en territorio enemigo y estable- 


" gurar. 


cimiento del contacto con. ellos para ser 
atendidos y suministrados en lo posible. 
"k) Otra información necesaria para ase- 
la acción coordinada con todos los 
elemenios de los otros Ejércitos amigos. 


Los servicios pedidos a la Aviación por 





expuesto a todos los peligros, sin beneficio' 


para nadie y sacrificándose sin provecho al- 
guno: Todo lo cual se evitará siendo el pi- 
loto del Arma transportada, que una vez en 


tierra salta como uno más, y dejando el. 


artefacto se hace cargo de los suyos y con 
ellos actúa desde el principio. 

Los Mandos superiores de Aviación re- 
cibirán instrucciones y Órdenes, así como 
,Información, de los Cuarteles Generales a 
los que estén subordinados, estando en con- 


tinuo contacto con ellos, conociendo los pla-- 
nes de guerra y las misiones que han de. 


realizarse para la debida y eficaz colabora- 
ción, dándoles éstos pleno conocimiento de 
lo siguiente: 
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Lanzamiento desde globo cautivo desde 200 metros, 
durante ejercicios de entrenamiento. 


> 


, 


Número 83 


las diversas Divisiones serán recogidos por 
el correspondiente Cuartel General del Ejér- 
cito o Cuerpo de Ejército, quien puesto al 


habla con el Jefe superior de Aviación los - 


. catalogará, y como generalmente ocurre que 
aquellos servicios serán muchos más que los 
que puedan dar de sí el número de apara- 


tos disponibles, siempre escasos, el General. 
los dispondrá por orden de urgencia, dado * 


el plan general de la operación, la dura re- 
sistencia que se presente en determiñados 
“sectores y la situación especial y objetivos 
a realizár por las diversas tropas operantes. 


INFORMACIÓN DEL ENEMIGO.—Los planes de * 


operaciones de las distintas Unidades aéreas 


de desembarco deben basarse según una. 


exacta y detallada información. 


. El Servicio de Información de los Cuar- 
teles Generales y Planas Mayores, propor- 
cionarán al Mando informes lo más claros 
y precisos posibles de las actividades del 
«enemigo en el combate aéreo, situación de 


su fuerza, armamento, calidad, así como su. 
capacidad. para 'intervenir en la operación; .* 


“emplazamiento de' las baterías antiaéreas y 


de las demás instalaciones defensivas, con * 


posición y tipo de la defensa organizada de 
- los aeródromos, campos de desembarco y 
“otras instalaciones civiles y militares, ca- 
racterísticas y moral de la población civil, y 
su efectividad como parte de la fuerza de- 











E se A áS 


REVISTA DE AERONAUTICA 


fensiva; situación, naturaleza y sistema de 
cbstáculos dispuestos para la posible des- 
trucción de las áreas de desembarco, y la. 
situación y potencia de las fuerzas móviles 
enemigas, A : 


* MAPAS Y FOTOGRAFÍAS AÉREAS.—Para formu- 
lar. cualquier plan táctico: es preciso un co- 
nocimiento comprensivo pleno y un estudio 
profundo del terreno donde se ha de operar. 


El estudio del terreno es básico. El des- 
conocimiento del mismo puede dar al traste 
con la mejor operación planeada. No hay 
que olvidar que el terreno es.el escudo qué 
protege al guerrero; debe, pues, conocerlo . 
para saberlo emplear con la mayor eficacia, : 
como debe saber manejar:'con el mejor 
acierto el arma con que ha de ofender. , 


. Y tan es así, que nos parece muy de re- 


_comendar la idea de que los Jefes de Cuer-. 


po debieran fomentar entre sus subordina- 


«dos la afición a realizar excursiones en los 


alrededores de la población en cuyo. térmi. 
no municipal están enclavados los cuarte- 
les o aeródromos, estudiando el terreno con" 


todo detalle, confrontándolo con el plano, 
“fijándose en los accidentes de todo género 


del mismo, vías de comunicación, obras de - 
arte, edificaciones, así como los medios de 


vida con que cuenta; condiciones "agrícolas, 


ganaderas e industriales; desarrrollo del 


de La Pa E Sn ES 


4 
Pe 
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Planeadores norteamericanos transportando tropas y material aterrizan en Holanda durañte una de 
: ! las operaciones -de: tropas aerotransportadas de la pasada guerra, 
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comercio; carácter, sentimientos y modo de 
ser de los habitantes; ampliando cada vez 


más su radio de acción hasta conseguir el. 


estudio perfecto y en todos órdenes de la 
provincia en que actúan. 

¡Cuántos datos, interesantes aportarian. 
estos Oficiales y con qué seguridad y ven- 
taja opcrarían en su zona el día que hubie- 
ra necesidad !... 


Este cotejo de los planos y la realidad, 
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barco, con -las corisiguientes' pérdidas 'ma- 
teriales “de tiempo y de moral en los com- 
batientes; de ahí que sea uno. de los obje: 
tivos iniciales asignados a las Unidades pa- 
racaidistas, : E 


Las «posiciones enemigas fortificadas le- 


jos del área de desembarco serán asignadas” 


a los regimientos o tropas pesadas de des- 
embarco, que cuentan con más elementos 


. de destrucción; tropas que una vez en tie- 


corrigiendo aquéllos y señalando las alte- 
* raciones en: el terreno producidas, bien por. 


la Naturaleza o por el hombre, es muy ne- 
.cesario, así como el cuidadoso estudio y 
análisis de la zona de operaciones revelará 


muchos de:los detalles de las posiciones: de- 


fensivas enemigas. 


Se facilita este trabajo con el estudio 


comparativo de una serie de fotografías to- 


así Se ven las variaciones introducidas en las 


primitivas posiciones contrarias, aumento de 


defensas pasivas y activas, etc.; fotografías 
que ampliadas en escalas apropiadas serán 
distribuidas entre las diversas Unidades eje- 


rra se concentrarán y organizarán lo más 


rápidamente posible, procediendo a atacar 
aquellos objetivos, cuya fuerza puede calcu- 


larse por la. zona que ocupen las líneas de- 


fensivas, tanto en el' sentido del' frente” 


como en el de la profundidad, así como por 
la potencia -del fuego; si.con la. acción de 
las armas propias no basta para quebrantar 
la resistencia que ofrece el adversario, se 


- encargará de- ablandarla _ la . Aviación de 
madas en diversos períodos de tiempo, y: ' j á 


apoyo. 


Si dicha posición fuera un islote de resis: 


tencia, ya estudiada su fortificación por las . 


fotografías aéreas; se procederá en primer 


cutantes, sacándose para ello las copias pre- 


..cisas, calculándose unas ciricuenta para-Ban- 

dera. o Batallón, pudiendo ampliar esta Ci, 
“fra en determinados casos para ser distri- 
buídas incluso en las escuadras. 


- Las PP. MM. estudiarán mapas y foto- 
grafías con áhinco, planeando - sobre -ellos, 


lugar a cortarle todas las comunicaciones 
con retaguardia, para dejarla aislada; pro- 
cediéndose luego a rodearla y batir sus de- 


“fensas con la violencia máxima de fuego 


para ir estrechándola eh la bolsa y estran-”. 


- gular la defensa. 


-según las órdenes y misión que tengan, la * 


operación de desembarco y ocupación de 
ciudades, nudos .de .comunicación, ríos, lí- 
neas de defensa establecidas, montes, fá- 
bricas, etc:, etc. - 


Con los mapas se acompañarán croquis 
para las Unidades subordinadas, con los de- 
talles de las operaciones iniciales, señalan- 


do'objetivós a cubrir, rutas que han de em- 


plearse y tiempo preciso para conseguir 
aquéllos. * pa 


Onjerivos 1NIcIaLESs.—Los objetivos iniciales 


de las Unidades aéreas de desembarco in- 
cluyen: generalmente las posiciones enemi- 


* sombras de la noche para cambiar su em- 


gas fortificadas, artilleria antiaérea, puestos. 


de observación, reservas disponibles, linéas 
de comunicación y transportes. 

1.2 Posiciones enemigas fortificadas —Estas 
posiciones fortificadas en la proximidad de 
la zona de. desembarco pueden con sus fue- 


2. Artillería antiaérea.—Es la mortal ene- 
miga de la Aviación; por eso, ésta intenta- 


rá destruirla; o acallarla al menos, neutra- 


lizando sus efectos e inutilizando el mayor 
número de piezas posible; se comprende la 
imposibilidad de su destrucción total, ya 
que sus: armas están dispersas y enmasca- 


adas; pero si puede quedar maltrecha, y 
sobre todo desorganizada, sin que puedan. 


trasladarse las piezas útiles a. lugares me- 
nos batidos y teniendo que aguardar las 


plazamiento, -quedando en actitud pasiva 
para entrar en acción en la primera opor- 


tunidad que se le presente, como es el batir. 
_ tropas en descenso o sorprender a la Avia- 


ción. * : ] 
Por tanto, y antes de empezar la ope- 
ración, debe designarse la artillería anti- 


aérea como principal objetivo a las tropas 


paracaidistas, repartiendo entre. éstas los. 


_diversos emplazamientos de los primeros 


gos hacer fracasaf toda acción de desem-- 
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escalones de su zona de acción, reservando 
los de los demás para'las tropas pesadas de 
la olas «sucesivas. .. 3 








Otro aspecto - del entrenamiento relativo a la post- 
A ' ción auajor para la' bajada, 
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censo está en zona próxima al enemigo, es” 
de suponer que éste, no bien se'aperciba o . 

tenga “noticia de' ello, proceda a movilizar 
sus fuerzas e impedir « a 000 trance .el des- 


embarco. ; 


Ya sabemos que las tropas, al decides 
son enormemente vulnerables e inermes, y 
su destrucción puede ser absoluta contra un 
enemigo “apostado y dispuesto, Asimismo, en 
los primeros, momentos. de tomar tierra, es 
peligrosiísima” lá situación, el embarulla- 
miento natural, aun para tropas entrena- 
das, que han de concentrarse, armándose y. 
organizándose bajo un violénto fuego enr- 


_migo. Y aunque .el desembarco ha de ha- 


cerse, si es un ataque en fuerza, al ampa- 
ro de la Aviación, y. procurando - antes el 
dominio del aire, a lo,menos en esa zona, 
puede el enemigo intentar la movilización 
de sus reservas locales y tratar de trans- 
portarlas .lo más rápidamente posible para 
impedir el desembarco; y si:esto ya no le 


: es posible, contraatacar á las tropas inva-' 


Si por una acción dé sorpresa pudiera ser 


capturada esta artillería, toda' o en parte, 
en cóndiciones de utilidad, se pondrá rápi- 


soras antes de que precsn ser pertrecha- 
das y reforzadas. 


Asi, que las.tropas de desembarco deben 
estar "siempre vigilantes para impedir esta 
acción de contraofensiva del enemigo, que. 
puede presentarse .de improviso antes de 
que ellos puedan afianzarse en el terreno y 


” establecer la llamada cabeza de puente. Una 


damente en servicio, tolocándola en otro lu-, 


“gar convenientemente camuflada; mas si 
esto no fuerá posible, será inutilizada, a fin. 
de que no pueda ser empleada por 'el ene- 
- migo si en un contraataque lograra recu- 
perarla, 


3: Observación enemiga—Otro de los obje- 
tivos primordiales es la localización y “des- 
trucción de los observatorios enemigos, tan- 
to de los puestos de mando como de su ar: 
tillería, y establecer. los propios, porque :al 
¡ser tomadas las posiciones enemigas, es ló- 
gico que éste, más adentro, tenga estable- 
cidas y refuerce rápidamente largas línéas 
de fuego para impedir el avance propio y 
la acción de la Aviación. Asimismo, desde. 
los observatorios bien situados y que ten- 
gan gran radio de acción visual, pueden vi- 
gilarse los movimiento: de fuerzas y las co- 
-múnicaciones enemigas, máxime si en. el 
momento:no se dispusiera de. Aviación. . 


4" Reservas enemigos. —Si el lugar del des- 


tos e impedir su .abastecimiento, 


vez establecida ésta, irán ensanchando ¿u 
área y avanzando para ganar tiempo y es- 
pacio a las nuevas olas, siendo en su avan- 
Ce los principales “objetivos: apoderarse de 
los puntos que puedan, ser llave de la de- 
fensa del contrario, cuales son los nudos de 
comunicaciones, y capturar o” destruir los 
centros de suministros, polvorines, etc.; cor- 
tar sus medios de enlace, para evitar.a todo 
trance que acudan las reservas; desconec- 
tar sus unidades, entorpecer sus movimien.-- 
introdu- 
ciendo la confusión, que engendra el caos; 
y ya conseguido esto, rematar la suerte, 


«cayendo por sorpresa sobre las posiciones 


enemigas, conforme a la misión que el Man- 
do señalara, tratando de reducirlas o ani- 
quilarlas. 


5. Comunicaciones enemigas. —Consecuente 
a lo que se acaba de exponer, en-los objeé- 


«tivos de la Aviación de. apoyo y de las tro- 
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pas paracaidistas, se incluirán las comuni- 


caciones por hilo y por peso, en la zona de 


4 
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Salto desde un tetramotor. Ahora los paracaidis- 
tas tienen ocasión de demostrar lo e ERa Y en 
los Cursos, 


desembarco. Todas las tropas que han de 
desembarcar estarán instruídas para cortar 
e inutilizar inmediatamente Cuantas líneas 
alámbricas tuviera establecidas el enemigo, 


* así como los cables .enterrados, cuya pre- 


sencia señalan las fotografías aéreas. Esto . 
es lo primero que, se ha de hacer para im- 
pedir que los diversos puestos sorprendi- 


* dos puedan alarmar. a los demás y acuarr 
como' los. batallones paracaiuis- 


refuerzos; 
tas van dotados de especialistas de -radio, 
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estratégicos para impedir la llegada de las 
reservas móviles del sector, y siempre al 
hábla con la Aviación de apoyo, para indi- 
carles:la situación: y posible concentración * 
de aquéllas, así como de los caminos que 
pudieran emplear, para que con esos datos 
sean batidos por la Aviación propia, 


6.2 Transportes enemigos. —Ni¡ que decir tie- 
_ne. que en las' primeras fases, del desem- 
barco, todo es- poco. para el traslado del 
- personal y'sus armas propias, y, por tanto, 
la falta de transportes de todo género es * 
" total;'con la llegada de la primera ola es 
fácil vengan algunos pequeños tractores, y 
aun turismos y camionetas ligeras; pero 
éstos serán muy irisuficientes para las nece- 
sidades de la fuerza desembarcada, y .ade- 
más se tropezará con la escasez de gaso- 
lina. Por todo lo cual, las. fuerzas que han 


_desembarcado, aparte de aterdder a sus prin- 


cipales objetivos ya expuestos, tratarán de 
apoderarse de cuantos vehiculos encuentren, 
_desde el camión hasta el carro tirado por 
una simple mula, que la tracción de sangre 
en los primeros momentos es de una gran' 
importancia, pues ño necesita carburante 
alguno, y al avanzar tratarán, como es ló- 
gico, de apoderarse de los centros de re- ' 


_postamiento de aquéllos. De lo. que se de- 


duce que tantó en.las Banderas o Batallo- 
nes de paracaidistas:como en las Legiones 0 
Regimientos, deben' estar instruidos en los 
- primeros, como llevar gente en los segundos 
especializada en la conducción de automóvi- 
le$; conductores y mecánicos que se irán 


“haciendo cargo y arreglando cuantos vehícu- 


si se ápoderan de alguna estación, inmedia-. 


tamente la utilizarán o repararán para poz 
rerla en servicio, o inutilizarla totalmen- 
te si una violenta reacción enemiga se 
presentara y antes AS que pudiese Tecuj- 


verla. 


Igualmente los caminos serán cortados. -y 


voladas ono sus obras de arte, según ¿as 
circunstancias y Órdenes. que reciban del 
Alto Mando, apoderándose de los: puntos 


los vayan cogiendo.las fuerzas invasoras; y 
también con este personal Se organizarán 
las distribuidoras de eséncia y parques mó- 
viles que el audaz golpe de mano cogiera, 
sin que diera la sorpresa lugar al enemigo 
para destruirlos. 


En resumen: las fuerzas que se apode- 
ren de posiciones, centros o: poblaciones 
enemigas, han de procurar de. utilizar el 
material de toda “clase y ponerlo en servi- 
cio inmediatamente; mas si no se pudiera 
hacer funcionar o hay peligro de que cai-. 
ga en podér del enemigo o así conviniera 
a los" planes del Mando, será inexorable- 
mente destruido, 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


, CUARTO CONCURSO DE ARTÍCULOS DE “REVISTA DE” AERONAUTICA" 


do 


Premio. “Nuestra Señora de Loreto” 


Con objeto de promover en la-Oficialidad del 


Ejército del Aire la afición al estudio de las . 
cuestiones “aeronáuticas y su divulgación por : 


medio de trabajos escritos, así como estimular 
la labor de sus colaboradores, REVISTA DE 
AERONAUTICA, queriendo dar forma prác- 
tica y tangible a este empeño, ha acordado, pre- 


via la aprobación superior, convocar un nuevo * 


concurso de artículos, dotado de premios en me- 
tálico y colocado, como los anteriores, bajo la. 


advocación de Nuestra Señora de Loreto, Pa-: 


trona del E jército del Aire. 
Para el mismo regirán las siguientes - 
BASES 


PrIMERA.—Se admitirán a este concurso to- 


*. dos los trabajos originales e inéditos que se ajus- 


ten a las condiciones que se establecen:en estas 
bases, 


SEGUNDA. El contenido de los trabajos ha- 
brá de hacer referencia a alguno de los siguientes 


temas: Arte Militar Aéreo, Técnica y Material - * 


Aéreos y Temas Generales de-la AAA 


a) Tema de Arte Militar Aéreo: 


- Podrán presentar trabajos Sobre este Jano to- 


- dos los Generales, Jefes y Oficiales de los Ejér- 
citos de" Tierra, Mar y Aire, quienes tendrán 
á amplia libertad para tratar dicho tema en cuales- 
: quiera de sus diversos aspectos, tanto en lo re- 
lativo a: “estrategia y táctica aérea, organización, 
enseñanza y reclutamiento, como” en aquellos 
correspondientes a las enseñanzas derivadas de 
nuestra guerra de Liberación, y de la última 
guerra mundial, así como las posibilidades que 
_ presenta pra el futuro el Aroa Aérea. 


. 


b) Tema de - Técnica y Material Aéreo: 


- Podrán presentar trabajos sobre este tema, 


“además del personal indicado 'en el apartado an- 


terior, los Ingenieros, . Arquitectos y Licencia- 


* dos de las distintas disciplinas que tengan rela- 


ción: con la especialidad del tema. 'En- general, 
será recomendable que en estos trabajos, con 


la misma amplitud en la elección “de temas que 
"ose indica en el apartado anterior, traten espe- . 


cialmente aquellos relacionados con las nuevas. 
orientaciones de la técnica aeronáutica: 


Velocidades supersónicas —Nuevos sistemas ' 
de propulsión, ¡Evolución de los tipos de hvio- 
nes: militares y civiles.—Sistemas de mando qu- 
tomático ya distancia. —Inidustria: Su organt-. 
zación y movilización. —Personal especializado: 
Reclutamiento .e instrucción —Moterias' primas. 
Armamento.—Explosivos —Combustibles y lu- 


_ bricantes.—Construcción de neropuertos. —Pro. 


tección de vuelos: Sistemas radioeléctricos de 
orientación ' y aterrizaje. 


Estos temas se dan a modo de PS pu- 
diendo presentarse asimismo cualquier otro tra- 


bajo que encaje dentro del tema general. 


c) Temas ala de la ¡Atronáutica: : 


No se establece. limitación de e OcurcanieS: 
siendo los temás a tratar, entre otros que pudie-" 


ran presentarse: Navegación aérea. —Pilotaje de bio 
aviones: y. planeadores.—Lineas “aéreas.—Aero- 
: puertos (ordenación del tráfico ).—Rutas aéreas 


(idem id.).—Vuelos sin motor—Aeromodelis- 
mo. —A viación privada.—M eteorología. —Dere- ; 
cho aéreo. —Sanidad.—C artografía. —Aerofoto= * 

grafía.—Contabilidad y Estadística. —Súminis- * 
bros y abastecimientos. —Historia y Literatura 


" aérea —Bibliografía.—El te., etc. 
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TErcERA.—Se concederán cinto premios, por 


un importe total de 8.500 pesetas, distribuidos . 


en la siguiente forma: / 


Un primer premio de 2. 500 pesetas para cada 
uno de los temas a) y b); uno de 1.500 pesetas 
* para el tema c).. Otros dos premios de 1.000,pé- 
setas cada uno serán atribuidos « los trabajos 
que sigan en mérito a los tres primeros premios, 
sin sujetarse a tema determinado. 


Si ninguno de los artículos reuniese condicio-' 


nes. para obtener los premios en metálico, el con- 
Curso podrá ser declarado desierto. 


Los, trabajos premiados Dosoñán aser propie- ! 


dad de REVISTA "DE AERONAUTICA. Los 


no 'premiados podrán también; si lo merecen, ser. 


publicados en la másma, siendo sus autores Ye- 
tribuídos en la forma habitual para los demás 
* colaboradores. Los artículos que no se publiquen 
quedarán: a ¡Misposición de sus autores, quienes 


podrán retirarlos en un' plazo de tres meses a. 


partir «de la publicación «del fallo del concurso, 
siendo destruidos los que no. hayan sido reco- 
gidos al cumplirse este plazo. 


Cuarra.—Todos los trabajos destinados a este 
concurso se enviarán a sano a nuéstra Redac- 


ción (Juan de Mena, 8, 2.2) 'en horas de oficina, 


obien por.correo certificado, dirigido al Director 
de REVISTA DE AERONAUTICA (aparta- 
do oficial, Madrid), consignando: “Para el com- 
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curso de artículos”. Los de provincias podrán:, 
ser cursados por los Jefes de Dependencias, bajo 
sobre oficial. Los trabajos vendrán firmados ¡so-- 
lamente con un lema o seudónimo, y en el sobre 
no figurará tampoco ninguna indicación' que" 
permita identificar al autor. Con los pliegos se 
incluirá otro sobre cerrado, que llevará escrito 
solamente el mismo lema o seudónimo, y con- 
tendrá una cuartilla con el citado lema, más el 
nombre, empleo ed dirección del autor del tra- 


bajo. l ¿3 


QuinTa.—Los artículos irán escritos a máqui- 
na por una sola cara, y su extensión no será imfe--* 


.rior a.20 cuartillas de 15 líneas mi superior a 40,. > 


pudiendo “ser.acompañados de: fotografías di- : 
rectas, croquis o dibujos, debiendo ser. éstos en" 
tinta china sobre fondo blanco y taptos para su” 
reproducción. * 


y 


Sexta.—El plazo de admisión de trabajos ter- 
minará el 15 de enero de 1948, « las dec. 
horas. 


Séprima.—Los trabajos “presentados al con 
curso serán examinados y juzgados por el Jurado" 
que previamente se designe. 


Ocrava—El. personal “perteneciente a RE- 
VISTA DE AERONAUTICA podrá acudir a 
este concurso, pero sim opción a los premios en 
metálico, 
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On cai P-34 “Thunderjet” en vuelo. Este caza ha VUegado a vólar en: algunas « ocasiones a más 


ALEMANIA . 
Secretos de bli desvelados, 


En “el proceso que se sigue 
contra los dirigentes de. la 
"“I.'G, Farben” se ha demostra- 
do que ya en: 1933, dos años 
antes de que Hitler oficialmen- 
te rearmase a Alemania, esta- 
ban" las Fuerzag aéreas “sufi- 
:cientemente adelantadas para 
producir- bombas incendiarias 
de magnesio. 


El procesado Ernest Struss 


ha declarado que-la, Luftwaffe 
llevó a cabo secretamente un 
cierto númeró de .pruebas para 
el camuflaje aéreo. 


"bombás incendiarias empezó $e- 


cretamente en 1933, y un año- 
más. tarde se contaba con grán . 


“número de ellas, que se halia- 
:ban almacenadas bajo la deno 
"minación de “tubos textiles” 


Declaró 
“también que la construcción de* 


de 1.000 kilómetros por hora. 


ESTADOS. UNIDOS 


Reservas de bombas atómicas, 


Cada día nuevas bombas ató- * 
. micas vienen a añadirse a las: 
reservas constituídas desde el. 
« mes de agosto de 1945. Si es 


cierto, según afirmara recien- 


, temente el antiguo ministro de 


la Guerra Stimson, que las dos 
bombas atómicas utilizadas 
contra el Japón eran entonces 
las únicas existentes, «no es me- 
nos cierto qué la fabricación 


haya disminuído, siño todo lo : 


contrario. . 

El Congreso - presambrieano 
ignora el ,número' - de «bombas 
así almacenadas. Fragmentadas 
entre . «varias fábricas que dis- 
tán millares de kilómetros en- 


tre sí, la producción de los ele- 


mentos desintegrables plutonio 


y 'uranio 25 se prosigue en ses 


creto, 


27 


El coste de €sta “producción 
—ha declarado el General Gro- 


" yes, que dirigía todas las fabri- 


caciones atómicas antes de sér 


entregadas, en otoño de 1946, a 

« la Comisión Civil de Energía j 
-Atómica — puede calcularse en 
'500' millones ' de «dólares, . El 


presupuesto de 1947 prevé 375 


millones de dólares para el 
-Manhattan Proyect que agru- 


pan todas estas fabricaciones. 
Serían precisos seis meses para 
poner las fábricas. en marcha 
si se llegasen: a interrumpir las 
fabricaciones, como advirtió el 
General Grover. Desde enton- 
ces la actividad no se ha de- 


tenido. 


Un despacho de agencia 


.anunciaba el 1 de abril de 1947 


supuestas revelaciones 'de un 
portavoz del Depártamento de 
Estado, fijando la producción 
por día de una bomba. El pe- 


. riodista: liberal Adgar Mowrer 
calcula que la producción es de 
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tres bombas por día, Lacy, di- 


putado demócrata dJdel Estado * 


de Wáshington, donde se ha- 


llan situadas las. famosas fá-. 


- bricas de Hanfor, afirma que 
en marzo de 1947 los Estados 


Unidos tienen -una: reserva; de . 


"1,500 bombás; '' ” * 


Según una Agencia 'norte- - 


americana, en seig meses, des- 
de agosto de 1945 ¿2 enero 
de 1946, la reserva aumentó 
en 300 bombás, lo que repre- 


*. senta una producción mensual 


de 50 bombas. 
Los procedimientos de fabri- 
cación han quedado mejorados 
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y acelerados, y la potencia ex-. 


plosiva de la nueva bomba -de 
plutonio hace aparecer a la 
bombá de Hiroshima como un 
- vulgar petardo. La producción 
de bombas, según cálculos pru- 
denciales, pasaría de 100 al 


mes, y las reservás al final, 


de 1946 alcanzarían a 1.000. 








¿ 


s 
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Llegados : a *ste punto es 


"preciso comprobar que la 0pi- 


nión de los Estados Unidos se 
preocupa sobre todo.de saber 


“lo. .que han adelantado los ru- 
. sos. Al secreto norteamericano 
” responde el misterio soviético: al. 
telón de terciopelo, el de acero. 


Stalin afirma que “las bom- 
bas atómicas no. pueden deci- 
dir la resolución de Una gue- 
rra, Son—añade—absolutamen- 


. te-insuficientes para lograr tal - 


propósito.” 
Los “militares norteamérica- 
nos se sienten ofendidos por 


esta declaración, y el General. 


Kepner, agregado al Almiran- 


te Blandy enslas pruebas ató- 


micas de Bikini, replica que la 


.bomba atómica continúa sien- 


do el arma más decisiva logra- 
da hasta hoy. “La sutrte de 
una guerra atómica — dice el 


.Almirante Halsey — podría de- 
- . cidirse el primer día.” + 


Formación de cúzas Lockheed P-80 “Shooting Star” en un aeró- 


dromo 'nort 





eamericano; van provistos de depósitos suplementarios 
y - de carburante. Ñ 5 


4 


28 
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“Se puede determinár—dice 
el profesor Carl Compton, pre- 
sidente del Instituto Tecnológi- 
co de Massachussets—el núme- 
ro de bombas atómicas que 
haría falta Para paralizar las 
“actividades de úun país. Basta- 
rían 2.000 para paralizar. la 
UT. R. $. S.,-y cuatro o cinco 
bombas bien colocadas destrui- 
rían toda la ciudad de Lon- 
dres.”. ] 

“Mil bombas—añade él nor- 

. teamericano -Langmuir, que ha 
visitado la U. R, S. S. y no 


. deja: de insistir sobre la ver- 


tajá que supone el éspacio— 
destruirían todos los centros 
industriales de los Estados 
Unidos, devastándo el 3 por 100 
de su, superficie.” : : 


La bomba “Azón”. 


La bomba “Azon”, «conocida 
por la “VB-3”, una de las bom- 

* bas de ángulo elevado construí- 
“da por la Gulf Research é: De- 


velopment Co., es una bomba * 


de visor directo, controlada por 
radio, que cuando se lanza des- 
de los 4.500 metros presenta un 
error en trayectoria de 13,5 
metros aproximadamente y un 
érror de azimut de menos de 
4,5 metros. o 


Las unidades blindadas” serán 
aerotransportadas en el futuro. 


El General Leonard, Coman- 
dante del Centro de Instrucción 
_de Oficiales de las unidades 

blindadig norteamericanas, ha 
declarado -que, en el futuro, las 
tropas blindadas irán al com- 
bate por vía aérea. 

Anunció la creación «de un 

nuevo Cuerpo blindado y la 


realización de un nuevo carro  : 


de combate que pesa 20 tone- 
ladas, «que será transportado 
por avión. 27 


. Plazos de vida de. los aviones 


militares. 


Los aviones de la AAF de 
todos los tipos tendrán por tér- - 
mino medio uná vida de diez * 
a doce años, de acuerdo con los 
planes actuales y las restric- 
ciones presupuestarias. El pre- 
supuesto permite la adquisición: 
de 9.000 aparatos, y la AAF se 
propone sustituir ulteriormen- 
te este inventario cada cuatro 
años y medio, con el fin de 
permanecer a la cabeza de otras 
naciones. á ¿ : 


Número 82 E 


Créditos para las AAF. 


El Congreso y el Senado nor- 


:teamericanos están de acuerdo 
en conceder a las Fuerzas. aé- 


reas del Ejército unos créditos . 


directos por valor de dólares 
829.272.100 para el año fiscal 
de 1948, más 430.000.000 de dó- 
lares en autorizaciones por con- 


trato para la compra de nuevos : 


aviones. Se espera que esto le 
" permita a la AAF la concesión 
de contratos para la adquisi- 


ción de nuevos aparatos “P-87”, -' 


a reacción, y “XF-12” de reco- 

. nocimiento fotográfico, de los 
cuales el “Rainbow” constitu- 
ye el modelo comercial, La ley, 
según "se ha aprobado, .. tiene 
mayor alcance que la versión 
establecida por el Congreso, 
pues contiene adiciones lleva- 
das a cabo por el Senado. 


Proyectos del nuevo. Secrétario 
de Defensa. : . 


En el curso de la primera 


' Conferencia de Prensa, el Se- - 
cretario de Defensa Nacional. 


norteamericano, Forrestal, ha 
declarado que el soldado nor- 
téamericano será dotado de un 
material bélico de lo más mo- 
- derno y más potente del mun- 
do, lo que permitirá licenciar 
un gran número de ellos, Prin- 
cipalmente lá. Aviación. será 
dotada de nuevos tipos, sobre 
todo en aparatos de caza y de 
bombardeo ligero, y el único 
Cuerpo que será aumentado 
será el de las Fuerzas aéreas 
y Unidades paracaidistas. 


“Datos sobre el desarrollo de la' 


Aviación militar, 


La revistac"Aero Digest”, nú- 
mero 4 de abril de 1947, ofre- 
ce un resumen histórico del 
“desarrollo de la Aviación mili- 


tar en los Estados Unidos, así, 
como también una recopilación . 


de los contingentes del personal 


de la AAF para cada año, des-" 


de 1917 a 1946. 


-La U. S. Army Air Force, 
Intelligence Review núm, F-IR 


128-RE, de febrero. de 1947, 


ofrecé la organización, princi- 
pios y prácticas de inspección 
en las Fuerzas aéreas japone- 
sas, ES 
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- Propulsados sólo por el turborreactor, este grupo de Ryan FR-1 
. “Fireball”. vuela con las palas de las hélices del motor delantero 
en bandera. . É 


Ayuda a Grécia, 


El Jefe de la Misión norte- - 


americana” .en Grecia, Gris- 


* wold, ha anunciado -un plan de 


un millón de dólares para la 
construcción de cinco aeropuer- 
tos de guerra en el norte del 


. país, que podrán ser utilizados 
este invierno. Algunas mejoras, | 


incluyendo la instalación de 
pistas de acero, se llevarán a 
cabo en Larisa,. Kavalla, Ko- 
zani, Salónica y Janina. Tam- 
bién se efectuarán reparaciones 
en el aeropuerto de Ataneas. 


Ventajas del paracaídas de 
- cintas. 
Mediante la ingeniosa: apii- 


cación de paracaídas de cinta, 
el “Packet”. puede suministrar 


“ por vía aérea 'un obús de 75 


milímetros, que puede ser uti- 


> + 29 


_ lizado por las fuerzas desple- 


gadas en tierra. y 
. Según anuncia la AAF, el 
método de paracaídas hace po- 
sible el suministro aéreo de 
carga, limitada sólo por el ta- 
maño (Ye las amplias puertas 
del “Packet”.- ha 

El “Packet” ha transportado 


.automóviles “jeep”, camiones y 
“ hasta helicópteros. Ha remol- 


cado planeadores, ha transpor- 
tado armas y'carga en ma- 
niobras qué constituyen un mo- 


delo para la rápida movilidad 
del Ejército, A 


- El nuevo Secretario del Aire. 


Stuart Symington, Secreta- 
rio del Aire en el Ministerio de. 
Defensa norteamericano, tiene 
cuarenta y seis años, Es el 
mejor técnico americano en in- 
dustria de. aviacion; y, aurique 

S y 
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procedente de Yale, su: vida 


quedó. siempre más o menos 


«ligada con la Aviación oficial 


estadounidense, 
Lo 


Necesidades de la Defensa 
.Aérea,. 


El Teniente General Strate- 
meyer, Jefe de la Defensa 
_ Aérea de los Estados Unidos; 

declará que “para asegurar 
una paz duradera, los Estados 
Unidos tienen necesidad de 


10.000. aviones dé: combate del: 
- último modelo, con un efectivo. 


de 400.000 hombres”. : 


GRAN BRETAÑA 


ve, 


' Estudio de los efectos sobre los 


buques de los ataques aéreos. 


Durante este año y el “si- 
guiente, habrá unos 90 buques 


“de: guerra ingleses: que figu- * 


rarán en el programa de la 
" Marina para determinar el 
efecto de choque y los daños 
causados por lag explosiones 
submarinas, .las detonaciones 
de bombas. estáticas y las bom- 
bas que estallen en el aire, las 
inundaciones causadas a polvo- 


rines y los ataques aéreos con- * 


"tra los buques mercantes en 
masa. Uno de los buques des- 
tinados a esté fin es el por- 
taviones “Furious”; de 22.450 
toneladas. a 


Cambia el Jefe Supremo britá- 


nico en Alemania, 


Según se anuncia oficialmen- 
te, el Jefe del E. M. del Aire 


.británico, sir, Sholtg Douglas, 


ha presentado la dimisión de 


-“su cargo de Jefe supremo in- 


glés en Alemania. Le sucede- 


- rá-en dicho cargo .el' actual 


subgobernador militar, General 
sir Brian Robértson. 


conocimiento fotográfico, 


' Aviones de reconocimiento fo- 


. tográfico del Mando de Costas 


han' facilitado 25.000 Aotogra- 


_fías durante los meses de abril 


y mayo, después de sus: vuelos 


por el. Réino Unido, que repre-. 


sentan una cobertura de 6.700 
millas cuadradas. La mayoría 
de las salidas se efectuaron por 
orden del Ministerio que st 
ocupa de los proyectos de ciu- 


dades, y del: Departamento de 


Armameñtos. 
Nuevo Secretario del Aire, 


Arthur Henderson : ha sido 


- nombrado Secretario del Aire 


en €l .nuevo Gabinete, britá- 
nico. . 7 


Maniobras de tropas aero- 


, 


transportadas, 7". 


Se han realizado en Gran. 


" Bretaña las mayores maniobras 
-de tropas aerotransportadas * 
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“Avión danés de entrenamiento KZ-I1. Está propulsado por um 
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t 
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* Trabajo de los aviones, de re- . 
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desde la guerra, Los miembros - 
de los Estados Mayores de los 


- Mariscales Montgomery y Ted- 


“der presenciaron cómo un mi- 
llar de hombres, con “jeeps”, 
pequeños cañones y otro equi- 
po, se lanzaban en paracaídas 
en la llanura de Salisbury para | 
“consolidar la. conquista” de un 
aeródromo. / 

Los primeros 900 hombres, 
con un equipo de-15 kilos, fue- 
ron lanzados desde 47 “Dako- 


tas”. Seguidamente, transpor- 
tes. “Halifax” - arrojaron los 
“ieeps” y cañones ligeros y 


otro equipo pesado. Después, en 
planeadores, llegó al aeródromo 
el equipo de construcción para 
* preparar la superficie de ate- 
' rrizaje, Un “Dakota” recogió 
uno de los planeadores que ha- 
bían aterrizado, en el que se 
suponía -se encontraban nume-: 
rosós prisioneros capturados. 
Participaron Oficiales y sol- 
dados da las tres Armas, así 
como observadores. militares y 
aéreos de los Dominios. y otros 
países. 


PORTUGAL ' 


” Aldquisición de aviones en el 


extranjero. 


. Treg bimotores “Oxford” y 
dos “Becheraft” han llegado a- 
_ Lisboa con destino a la Avia- 
“ción portuguesa, Los tres pri“ 
meros proceden de Londres, con 


- tripulación portuguesa, y los 


otros dos vienen de Estados 
Unidos, con tripulación norte- 
'gmericana. 

s 
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motor De Havilland “Gipsy Mayor”. . 
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. Las U. S. Air Forces han recibido varios Sikorsky R-5-F; este 


, ESTADOS UNIDOS 


Condiciones en que se desen- * 
vuelve la industria aeronáutica. 


Según la revista “American 
Aviation”, la situación “actual 
" de la industria aeronáutica nor- 
teamericana podría compararse 
con la de un automóvil que se 
encontraba en perfectas condi- 
ciones el día ántes de la carre- 
ra y estaba todo dispuesto pa- 
ra ganarla, Entonces el coche 
fué despojado de varios. neu- 
máticos, siendo dotado de la 
cuarta parte del” conibustible 
que le era' necesario para com- 
plétar el recorrido, y su mecá- 
nico principal, separado del 
mismo para dedicarlo a otro 
trabajo. o ra A 

“Pronto habrá que hacer al- 


y 80, O, de lo contrario, Estados ' 


Unidos no dispondrá de una in- 
- dustria aeronáutica de hoy «en 
dog años. Huelga «decir que la 
suerte, de14 industria aeronáu- 


tica ejerce una influencia muy” 
considerable sobre el futuro de * 
log transportes . aéreos “ameri.....- 


" canos.” 


“denomina “XJ-37”, 


tar un piloto y tres pasajeros. 


Un nuevo turborreactor, 


Se anuncia la construcción 
del turborreactor más potente. 


de América, que produce una 
fracción efectiva de 2.217,4 ki- 
logramos, que ha, sido creado 
por la Menasco Manufactu- 
ring Co. y la Lockeed Aircraft 
Corporation para la _AAF, Se 
y este re- 
actor'produce más energía que 
un motor eléctrico “Diesel” de 
ferrocarriles, con menos de la 


“Quinta parte del 1 por 100 del 
peso del “Diesel”. Después de' 


seig años dedicados a su des- 


. Arrollo, este grupo -motopropúl- 


sor está. dedicado actualmente 
a pruebas estáticas en la facto- 
ría de Menásco. 

Nuevo indicador de la pérdida 
me de velocidaid: ': 


Los miembros de la Asocia- 


ción dé: Pilotos, y Propietarios * 
de'aviones de América' han. he- 
- Cho: pruebas recientemente con. 


Un aparato que señala la pér- 


dida de velocidad, estando uná.- 
nimemente de acuerdo en que 
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helicóptero es capaz, de btranspor- 


el empleo universal de este in- 
dicador reducirá - grandemente : 
los accidentes. 

' En está idea no. hay nada. 
-NUevo, pues en este país hace 
veinte años que ha sido utili- 

- zado el dispositivo “Savage- 

Bramsen”, ñ 


Unificación de los tipos de. pis- 
tas. en los aeropuertos, | 


*La industria aeronáutica nor- 
teamericana está recibiendo 
unas Circulares que contienen 
una propuesta de orden técnico 
para conseguir tipos “standard” 
de pistas de despegue en cuan- * 
to a su longitud, anchura y re- 
sistencia máximas, para usos 
diferentes. Los proyectistas de. 

* avioñes de transporte: y (de apa- 
ratos destinados a líneas se-. 
cundarias podrán tomar en. 
consideración los mencioñados , 
“standard”. Ñ 

En la actualidad cada nuevo 
aparato de transporte proyecta. 
do ha manifestado una tenden- . 
cia hacia unas pistas más lar- - 
gas, con lo cual los aeropuertos: 
existentes resultan anticuados . 
y crean una gravosa carga fi- 
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En Randolph Field, Texas, se e 


mación de enfermeras aéreas. 


manciera a los Municipios. Por 
«tra parte, los proyectistas ' de 
aviones han tenido que' luchar 
con dificultades debido a la.in- 
seguridad relativa al tamaño y 
resistencia de las pistas de des- 
pegue disponibles en los aero- 
puertos. municipales. 


El “XSN2J-1” de entrenamiento 


El “XSN2J-1”, avión de en- 
trenamiento adelantado sobre 
bombardeo, táctica y navega- 
ción, tiene ' una velocidad de 
434,5 kilómetros por hora; una 
autonomía de 3.318 kilómetros, 
y un techo de servicio de 6.000 
metros. Lleva mandos dobles en 


stán realizando cursos para la for 





Helas aquí en prácticas de ajuste 


la parte posterior de la carlin- * 


£a que permiten “desbaratar”: 


los instrumentos del alumno. . 


Los instrumentos y los mandos 
están situados de acuerdo con 
las disposiciones “standard” de 
la: Marina norteamericana. 


Algunas características 
del “XB-45”. 


El “XB-45” es un bombarde- * 


ro medio cuatrimotor, equipa- 


do con cuatro turborreactores . 


“J_35”, ideados por la G. E. y 
construído por Allisón, cen una 
tracción de 1774 kilogramos 
cada uno al' nivel del mar. Se 


anuncia QUe lleva una unidad' 
refrigeradora capaz de “reducir 


la temperatura interior 30* por 


debajo de la temperatura. €x-.. 


terior. 


de máscaras, ¿ 


Nuevo aparato “radar”. 

Todos los aviones cuatrimo- 
tores del Servicio 'Aeronaval .de 
Transportes estarán -equipados, 
empezando en el próximo año, 
con un muevo tipo de aparato 
“radar”, destinado a proporcio- 
nar a los pilotos una verdadera 
seguridad: en la navegación 


cuando vuelan sin visibilidad. 


sobre un terreno peligroso. | 
Conocido bajo el nombre de 
“ABS-42”, el nuevo aparato es- 
tá construído por la Houston 
Corporation, de Los Angeles, la 
cual ha conseguido un pedido 
de 100 aparatos ¡por un valor 
de un millón de dólares, los 
cuales serán utilizados por: los 


Nuevo avión inglés: el Elliotts Newbury “Eon”, provisto 
A . tor “Cirrus Minor”. ; 
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-Fuerzas aéreas del 
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aviones de la NACS. Se trata 
de la obtención del proyecto de - 
investigación conjunta entre la 
Marina y las líneás , aéreas 
americanas para el desarrollo 
de aparatos “radar” para las lí- 
neg Aéreas, : 


' Hangar para experimentos del 


magerial en diversas condicio- 
_ nes climatológicas. 


En Eglin Field (Florida) 
se está construyendo un han- 
gar en el cua] será posible si- 
mular prácticamente cualquier 
estado atmosférico. Está prepa- 
rado como parte integrante de 
un proyecto destinado a asegu- 
rar que los aviones y los equi-- 
pos .de. tierra de las Fuerzas 


aéreas “del Ejército norteame- 


ricano puedan utilizarse en t0- 
das las condiciones climatoló- 
gicas, El hangar dispone de una 
sala para todo estado atmosfé- 
rico, Un cuarto estratosféri- 
co, un cuarto de. pruebas en 
frío y en calienta y otras sa- 


-Jas que proporcionan las condi- 


ciones climatológicas tropicales . 
y las propias de la jungla y del 
desierto, Tiene una temperatu- 


“Ta que oscila entre los 70* bajo. 


cero y los 165” F. sobre cero. 


Laboratorio para: estudio de 
i las turbinas de gas. 


En Wood-Ridge, donde está 
instalada la fábrica de Nueva 
Jersey, de la Wright Aeronau- 
tical Conp., se ha montado un 
nuevo laboratorio para turbi- 
nas de gas. por cuenta de las 
Ejército. 
Constituye. el mayor laborato- 
rio que jamás haya empleado 
la industria privada con desti- 
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. No a trabajos “de: investigación 


gubernamental. En el laborato- 


rio se ha invertido la suma.de .' 


3.500.000 dólares, . 
" FRANCIA 


“Ha sido instalado ' un potente 


"faro en la Torre Eiffel, 


En la Torre Eiffel há. que- 
dado instalado un potentísimo 
reflector para aviongs.. El fin 
de este reflector es .servir de 
guía .a los aviones durante la 
noche que se dirigen a los ae- 
"ródromos de Orly y Le .Bour- 
get, próximos a la capital. Su 
luz puede divisarse desde una 


" distancia de 80 kilómetros, Los 


técnicos franceseg esperan que 
antes de tres meses habrán au- 
mentado'la potencia del mismo, 
de forma que la luz pueda ser 
registrada desde una distancia 
de 120 kilómetros. : 


-¡/ GRAN BRETAÑA 
Características. del “Hastings”. 


.El mayor avión británico, el 
Handley Page “Hastings”, fué 
borrado ya de la' lista: secreta 
al cabo de dieciocho meses 
+ranscurridos desde su vuelo de 
pruebas. Actualmente se está 
construyendo en gran escala 
para .la RAF. " 

El “Hastings”, que -es un 
monoplano' cuatrimotor impul- 
sado por motores “Bristol Hér- 
cules” de válvula de enchufe 
(Sleeve-valve), de 1.675 HP. 
-cada uno, posee úna enverga- 
dura de 113 pies; mide 81 pies 
y 8 pulgadas de longitud y su 


altura total es de 22 pies y 6. 


pulgadas, con un peso total en 





O 
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Se han realizado prácticas de despegue con aviones DC-3, provistos 
de esquíes y cUncren: “Jato”, ¿ 


el. despegue de :75.000 libras. 
Su velocidad. máxima es de 
unos 570 kilómetros por hora, 
y el techo práctico, de casi 
27.000 pies, teniendo tn radio 
de acción de unós, 5.200 kiló- 
metros. El “Hastings” es la 
versión militar de la aeronave 


“Hermes”, que ha sido encarga. 


da para la B. O, A, C. 


Nueva fórmula de avión mixto : 


de helicóptero. 


Recienteniente, M. W. L. Le 
Page, 


helicóptero, en el que se com- 
binaban las ventajas de veloci- 
dad delos aviones con' la clá- 
sica superficie fija con “los 
aparatos de superficies girato- 


rias. Se trata de un avión de 


Pruebas estáticas de paso variable realizadas con- una fpáles 
ii ES e E 
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plano vertical; 
.y.en la toma de: tierra,. su eje 
.Se vería -obligado a girar en 


en "Inglaterra, ha pro--. 
puesto una nueva fórmula- de 


P0ca envergadura, capaz de al- * 
canzar. una elevada .velocidad 
de crucero, y que lleva en las 
extremidades del ala dos roto- 
res movidos por motores alo- 
jados en la misma ala, . Estos * 


* rotores desempeñarían durante 
el vuelo rápido el papel de hé- 


lices y girarían entonces en un 
en el despegue 


ángulo de 90 grados, y se trans- 
formaría de esta mánera en 
superficie. giratoria, El elevado 
peso de los rotores estaría 
compensado por la disminución 

de la envergadura del ala, ; 


“Va a construirse el segundo 
Bristol “¿Brabazon”. 


"Ahora que la primera aero- 
nave Bristol “Brabazón”, de 
130: toneladas, está casi. "lista 
para abandonar su hangar de 
Filton y ser trasladada al han- 
gar especial de montaje que se 
ha preparado a lo largo de la : 
pista necesaria para su prueba 
de vuelo, -se están efectuando 
ya los preparativos necesarios : 
para la construcción de la se- 


“gunda unidad de este tipo. Es 


probable. que entre en. servicio 
en la ruta. del Atlántico Norte 
de la B. O. A. C., haciendo el : 
vuelo sin escala de Londres “a 
Nueva York, 


Pedidos dé Havillands “Dove”. 


Las: «fábricas De Havilland 


-establecidas en Hatfield (Ingla-* 


terra) han recibido pedidos, del - 
avión de transporte “Dove” por 
valor de 4 millones de libras. 
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Este valor representa' más de 


cien aparatos, la mayoría de: 


los cuales corresponde a pedi- 
dos hechos .por compradores 
extranjeros. : 


y 


“Varios países adquitren la” li-* 


cencia de construcción del mo- 
tor Rolls-Royce “Nene”. 

. China, Francia, -Rusia y, los 

Estados Unidos 'han adquirido 

en la Gran Bretaña las licen- 

cias correspondientes para fa- 


bricar los motores Rolls-Royce . 


“Nene” ¡para aeroplanos a retro- 
propulsión, considerados como 
“los más seguros del mundo, En 
las pruebas de resistencia a 
_que fué sometido el motor por 
- el Estado Mayor norteamerica- 
io, funcionó sin interrupción 
durante ciento cincueta horas 
seguidas, ] de 

Un nuevo “Miles” de cargá. 


Ha sido diseñado y construí- . 


“do por la Miles Aircraft, de 
Reading, un nuevo tipo de 


avión para el transporte de. 
mercancías, susceptible de se- 
pararse, y que puede utilizarse . 


como remolque de carretera 


tan pronto como aterrice el 


aparato. Basado En .el tipo 
“tadpole-like” Aerovan, el nue- 
vo avión se conoce actualmente 
bajo la designación de “M-68” 
y acaba de efectuar su primer 
_vuelo.: 


El compartimiento para car-' 


ga del “M-68”, que en vuelo 
forma parte' del fuselaje, está 
“construído en forma de una 
caja. séparable ¡dde unos diez 
pies de' largo y cuatro pies y 
seis pulgadas cuadradas. Está 
dotado de ruedas para carrete- 
ra, que pueden quitarse, y una 
barra de tracción que le per- 
mite ser utilizado como remol- 


que para el transporte por ca- * 





Este biplaza de. alas plegables ha sido co 
j ; de crucero de 160 k. p 


-rretera al trasladarlo al agro- 
puerto o al salir de éste. 


Este sistéma- de comparti- 
miento separable permite a los 
que lo utilicen con fines co- 
merciales disponer de instala- 
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" NORUEGA 


Posibilidades de defensa contra 
bombas atómicas. 


Los investigadores científi- 


ciones especialmente adecuadas , cos noruegos afirman haber 


para el transporte de mercan- 
cías no duraderas, comparti- 
mientos con casillas para. la 
distribución. del correo y otras 
variantes aplicables práctica- 
mente a toda clase de carga- 
mentos especiales. — * i 

“Con una carga de 1.600 li- 
bras el “M-68” posee una velo- 
cidad de nos 210 kilómetros 
por hora. Lleva cuatro motores 
“Blackburn Cirrus Minor”, po- 
sée una envergadura de 50 pies 
y.36 de longitud. Está dotado 
de un triciclo de transporte in- 


ferior, con dos ruedas gemelas. 


principales.: Su. capacidad de 


combustible es de 100 galones, 


que le dan un radio. de acción 
máximo de 1.280 “kilómetros. 


- Ensayos del avión supersónico 


sin piloto. 


El Primer avión supersónico 
sin piloto, británico, fué lanza- 
do con éxito por el avión “Mos- 


. quito”, que lo transportaba a 


11.500 kilómetros sobre el At- 
lántico. Despúés de.un vuelo 
de dos minutos -se hundió en 
el Océano. Los resultados de 
esta breve carrera, recogidos 


por instrumentos automáticos y " 


transmitidos a la base de las 
islas Scilly, no serán conoci- 
dos. Han sido empleados toda 
clase- de aparatos' para conse- 
guir los datoz de mayor exac- 
titud posible. Ej avión supler- 


-«sónico tenía un motor pareci-, 


do a los aviones sin piloto 
alemanes conocidos con el norn- 
bre de “V-1”. . . 


, 
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. h., y está provisto de un motor de 80 cv. 


- descubierto: hechos nuevos acer- 


ca de. las posibilidades de de- 
fensa contra las "bombas ató- 
micas, Aunque no ,s5e especifica 
de qué: medios se- trata, los in- 
vestigadores han declarado 
también que Noruega No puede 
fabricar armas atómicas ni li- 
berar energía atómica con los' 
recursos de que actualmente 


dispone «el país. No obstante, 


dos nuevos laboratorios de ex- 
periencias atómicas han sido 
construídos en Oslo y en Tron- 
dheim. z : 


U, RF. S. $. 
Nuevo avión de transporte 
soviético. 


"El “Ilyushin-12” es un avión 


soviético de transporte, bimo- 
tor, con. una capacidad para 27 
pasajeros. Lleva una dotación 
de cinco hombres, y su velocidad 
es de 354 kms/h.; autonomía, 
2.011 kilómetros. Los refrige- 
radoreg de los motores son de 
tipo rie abanico, y las líneas. ge- 
nerales del avión se parecen 
mucho a las de los norteameri- 
canos. * ] 


Se informa que Rusia 'se pro- - 
_ PONg tener para 1950 más de 


160.900 kilómetros de rutas aé- 
reas. Durante el año 1946 sus. 
líneas aéreas han triplicado. el 
peso de carga y postal de 1940, 
y la cifra de 624.600 pasajeros 


. representa el doble dde los pa- 


sajeros transportados en 1940. 


mstruído recientemente en Milán. Desarrolla una velocidad 


Ñ 


Número 88 


AVIACION CIVIL 
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_ Nuevo avión de carga: El Curtiss-Wright “CW-3 2”. Tiene la paellas de e el fuselaje está 
ROO, permitiendo así un fácil acceso a su interior, 


ESTADOS UNIDOS 


Ñ Estaciones ' meteorológicas flo- 
tantes. j 


Dentro de breves días, 13 fra- 
gatas americanas, antiguos bu- 
ques de escolta de la Marina 
de guerra, $e van a estacionar 
en el Atlántico. Su. misión será 
la de comunicar y dirigir el 
tráfico aéreo y marítimo, Pre- 
paradas especialmenta por in- 
genieros meteorólogos, estas 
estaciones flotantes poseen un 
“radar” que les permitirá -se- 
guir-a los buques en. marcha 
y descubrir instantáneamente 
los naufragios, Cuatro o cinco 
ingenieros meteorólogos, unos 
50 hombres de dotación y una 
decena de oficiales se embar- 
carán en cada buque, que esta- 
rá estacionado treinta días con- 
secutivos. 

Estas. embárcaciones rendi. 
rán útiles servicios a la nave- 
gación, particularmente á la 
aérea, cuya seguridad mo es to- 
davía suficiente en los vuelos 

y transatlánticos. 


Crisis' económica del transporte 
aéreo, 


El presidente de la Paname- 
rican Airways, Tripps, hha de- 
clarado que el transporte. aéreo 


sufre «tales males económicos, 


que log banquéros y el público. 


en general han perdido la fe en 
el mismo, En un informe pre- 
sentado.al Comité sobre ¡polí- 
tica aeronáutica, Tripps. dice 
que continúa la: lucha que ha 
venido librándose desde “el 
año 1944 a favor de la unifi- 
cación ide bodos log servicios 
norteamericanos de transporte 
aéreo hacia el extranjero. 


detalle curioso del. atro- 
puerto de Nueva York, 


Un 


El erbia de término de 
Nueva York utiliza una máqui- 
Na automática para la expedi- 
ción de billetes, que confeccio- 
na los billetes ide ida, de ida y 
vuelta, o con escalas, en me- 
Tos de. cinco: segundos, 


* Acuerdo entre “Estados e 


y Austria. 


“ Los Estados Unidos y Aus- 
tria han firmado un. acuerdo 
provisional de transporte aéreo 
que tiene por objeto aumentar 
las relaciones comerciales entre 
los dos países. 

Se trata del primer acuerdo 


“de esta clase firmado con Aus- 


tria desde 1938, y está basado 
en la forma de acuerdos apro- 
bados por la Organización In- 
ternacional de Aviación Civil 
y en acuerdos similares firma- 
dos por los Estados Unidos 
con más (de treinta naciones. 


La vuelta al mundo en dos 
avioneta. 


Dos aviadores norteamerica- 
nos que tratan de dar la vuelta 
al mundo en sus avionetas “Pi- 
per Cub”, han despegado el 
día 20 con rumbo a Allahabad 
(India). Esperan haber dado la 
vuelta '2] mundos en cuatro se- 
manas, ; 


REVISTA DE AERONAUTICA - 


Próximo viaje aéreo del avia- 
- dor Odom. 


El aviador Odom, que ha 
dado- la vuelta al mundo de 
- Oeste a Este, ha anunciado que 
saldrá de Chicago ¡el próximo 
-mes de noviembre para reali- 
zar un viaje. 
munido sobre los Polos, en un : 
antiguo avión. de bombardeo 
“B_32”, Llevará a- bordo. de 
ocho a diez pasajeros. Despe- 
gará de Chicago y se dirigirá 
a Tokio, -vía Poly Norte: Lue- 
go volará hasta. Nueva Zelan- 
da, y de allí, vía Polo Sur, a 
Chile o Argentina, desde don- 
de regresará a Chicago. Calcu- 
la que invertirá de tres :a Cua- 
tro días, » . 

Extraño accidente a un avión 
_de pasajeros. 


En el aeródromo de El Faso ' 
(Tejas). se ha registrado un 
caso rarísimo.* Un tetramotor 
de viajeros perdió" momientá- 
- neamente el control del mando, 
dió 'la vuelta y comenzó. a vo- 
lar invertido, sembrando el te- 
"rror entre sus 48* pasajeros, de ' 
los' cuales seis reultaron”con 
heridas leves. .El piloto logró 
enderezar el avión y aterrizar 
pocos minutos después en El 
Paso. No han podido ser 'ave- 
riguadas las “causas del mo- 
mentáneo accidente. * ; 
Aumenta el número de aviones 

. y el de aeropuertos. 


- Las operaciones de registro 
de aviones en los- Estados Uni- 
dos se han duplicado” casi du-: 





' alrededor del * 


“rante el año pasado, aumen- 


tando de los 52.899 que había 
el 1 de junio “de 1946, a los 
92.348 existentes en la misma 
fecha de este año, según anun- 
cia la C. A. :A. El número de 
aeropuertos en explotación ha 
aumentado en más de 800; es 


decir, de 4.268 a 5.074, El 1 de' 


junio habíg 888 aviones de 
transporte registrados, siendo 
687 los existentes. hace, un año. 


Otros datos sobre registro de 


- avionés. 


El número total de aviones 


civiles registrados en los Ys-. 


tados Unidos y sus territorios 


se eleva actualmente a 81.002,. 


siendo la cifra más importan- 


s te que registra la Historia, se- 


gún informa la Administración 
de Aviación Civil, 
encabeza la lista-con 8.456 apa- 
ratos. Texas ocupa el segundo 
lugar, con 7.789, y Ohío el ter- 
cero, con 4.448, - 


Opinión del' presidente del 
C. A. C. sobre la Aviación 
comercial rusa. , 


Míster Landis, presidente del' 
.Consejo de Aeronáutica Civil, 


ha exceptuado a los soviets co- 
Mo Una amenaza para la com- 
petencia de la Aviación comer- 
cial. 

Al revelar la información que 
se posee, se indica que los avio- 


nes de transporte rusos no re-. 
sisten una comparación favo- : 


rable con los coristruídos en 
Estados Unidos, y que la téc- 
nica utilizada en las. operacio- 
nes es infinitamente inferior.. 





Arthur Chester. construz e para el Trofeo Goodyear el avión que * 
aparece en la fotografía. Le costó 5.000' dólares. 


s 
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Cómo se: hizo frente al'proble-. 
ma de la. escasez del caucho, 


Los aviones gigantes de car- 


* ga americanos, los bombarderos 


y otros tipos pudieron despegar 
y 'aterrizar porque disponían de 
buenos neumáticos, en algunos 
casos mayores y en la mayor ' 
parte de los casos mejores que 
los fabricados anteriormente. 


". Dispusieron .de estos neumáti- 
cos a pesar del hecho de que _ * 


treg meses después de 'lo de 
Puerto. Perla las zonas del. otro 
lado del mundo, de las que este 
país dependía en un 90 por 100 
de -sú caucho, se encontraban en 
manos enemigas—y para todos 
los fines prácticos por lo que: a 
caucho se refiere—, y continua- 
ron en esta forma hasta la ter- 
minación del conflicto, 

La: Aviación y los aviadores 
tienen poderosas rázones para 
apreciar la magnitud del papel 
desempeñado por el caucho de 
fabricación Americana, que li- 
bra a esta nación del mismo 
borde del desastre. A mediados 
de 1943, una sustancig cono-. 
cida por GR-S-—caucho de fa- 
bricación americana, producido 
químicamente—había empezado 
a circular en cantidad impor- 
tante desde la primera: de las 
grandes fábricas proyectadas y 
construídas para ese fin. . 

Antes de la terminación de la 
guerra esas factorías habían 


“alcanzado una. producción anual 


de más de un millón de tone- 


ladas. * 


“Teleran”. 


La Radio Corporation of 


America ha desarrollado un 


sistema llamado “Teleran” pa- 
ra emplearse en la navegación 
de aviones y en aterrizajes du- 
rante condiciones atmosféricas 
desfavorables, El sistema 'em- 
plea equipo :de “radar” terres- 


-tre para investigar el techo so- 


bre un aeropuerto, al igual que 


“el sistema GCA (aproximación * 


dirigida desde tierra). Por me- 
dio de televisión el piloto pue. 


.de ver la imagen” del “radar” 


terrestre empleando:un mapa 
superpuesto de la zona del 
aeropúerto. Una: unidad -espe- 
cial de transmisión y recep-. 
ción denominada “transpon- 
der” ler provée al piloto una: 


"imagen de: “radar” distinta par 


ra cada altitud. 


£ 


b 


“los 


' marzo y diciembre del' año pa- 
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Ampliación die .los servicios de 
Air France. 


.La Air France ha Ampliado 
'sug servicios a Ankara y Es- 
tambul, Rodas, Beyrut, Bag- 
dad y Teherán, “enlazando con 
servicios transatlánticos. 
Las rutas que tiene estableci- 
das' cubren actualmente 53 paí- 
ses en cinco Continentes. 


Empleo de “Halifax” por las 


F. A. francesas, 


Lai Fuerzás aéreas francesas 
utilizan bombarderos Handley 
Page “Halifax”, - convertidos 
Para el 'servicio regular de pa- 
sajeros de Burdeos a Africa 
del Norte, Dakar y Río de Ja- 


“neiro, y en otra ruta' de La. 


Entre 


gons, en las: Azores. 
sado, este servicio transportó 
cerca de 6.000 pasajeros, prin- 
cipalmentg personal guberna- 
mental y sus familias, Para los 
vuelos a Africa, los. aparatos 
“Halifax” disponen de doce 
asientos, y de ocho- 
vuelog transoceánicos. No obs- 
tante, se informa que frecuer- 


temente. admiten otros' pasaje-. 


ros, que tienen que ir de pie o 
sentados en -el pasillo. 


GRAN BRETAÑA. 


Audio aéreo en Checoslo- 


_vaquia. 


En breve será firmado un 


'“acuerdo- aéreo entre Inglaterra 


y Checoslovaquia, Las conver- 
saciones entre log expertos han 


“sido completadas en Londres. 


Vuelo transoceánico del “Tu- 
dor IV”. 


El avión Avro “Tudor IV”, 


“que trata de. conquistar la pre- 


ciada “Cinta Azul” del Atlán- 


tico Sur, ha despegado del áde- | 


ropuerto de Londrés en-su pri-' 


“mer vuelo transoceánico con 


"pasajeros. Llegará a Santiago 
de Chile y regresará. vía Indias 
Occidentalés, Lleva 27 pasaje- 
Tos y 77 kilos de carga. 


El piloto ha declarado: que el. 


“Tudor IV” es un excelente 


. aparato, tán bueno o quizá me- 
, jor que el “Constellation”. 


Es- 
peran cruzar el Atlántico a una 


«velocidad de unos 490 kilóme- 
“tros por hora, ' 


Y 


para los ', 
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Revisión de hélices para - Doiglas “DC-4" en la. “Hamilton 
Staridard Eropeneran 


Reducciones de personal en la 


La British European: Air- 
ways ha anunciado que, como 
consecuencia de la reducción de 
los viajes de placer de los súb- 
ditos británicos, se ve obligada 
a despédir a una tercera parte 
de su personal, que actualmen- 
te pasa de las 2000 personas. . 


Creación de comisiones ase- . 


Soras. - 


El Ministro de Aviación Civil 
inglés ha anunciado la crea- 


ción de dos Comisiones. más 


pará “asesorar acerca de deter- 
minados "aspectos, en 'extremo 
importantes, de la Aviación ci- 
vil. Una de ells se ocupará de 
los títulos, reclutamiento y en- 


_trenamiento del personal de. 


Aviación civil, y estará presi- 
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dida' pde el Coronel" Wilcook. 
La otra, bajo la presidencia 
del General del Aire Helmore, 


examinará las certificaciones y ' 


la aprobación de los aviones y 
demás equipos. 
1 


Reducciones en el tráfico aéreo. 


. Como consecuencia de la pro- 
hibición del Gobierno británico 
de los viajes de placer al ex- 


tranjero, ya se han efectuado : 


reduccionég preliminares, en 
. particular en las líneas a Pa- 
. Yís, Lisboa, Copenhague, Es- 
.tambul e. islas anglonorman- 
das. Estas reducciones 
probablemente. seguidas” “de 


otras, que. afectarán principal-. 


mente a las líneas aéreas del 


Oriente Medio que mayor con- *: 


tingente de turistas británicos 
tenían. 


irán: 
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Las comidas a bordo de los 
aviones de línea. 


El personal de Pcole (escala 

* final de los hidros)' y ael auro-* 
puerto de Londres (escala final 

para log: avionez de tierra) 

prepara 3. 428 comidas a la se- 

mana para ser consumidas du- 

rante e] vuelo. El total «de co- 

midas que “se suministran -se- 

manalmente a log viajeros en 

vuelo viene a.ser de unas 

10.000. [Además, en tierra se 

suministran semanalmente 

otras 35.000 comidas a los via- 

" jeros y al personal, así como 
126:000--tés y comidas ligeras 
y 160.000 bebidas. 

En Poole y en el aeropuerto 
de Ultramar existen también 
restaurantes de 
En Poole y en el aeropuerto 
_ de Londres; los jefes--del ser- 
vicio de alimentación especifi- 


can el número de comidas para- 
y antes : 


un viaje determinado, 
te que el avión despegue, el 
fsteward”'revoge el cupo de 
víveres que ha de estar de 


A? 


.conformidad con el “menú”. 


han: venido haciendo experimen- ' 


. tos con Un métcdo de refrige-' 
- ración para hacer posible una 
mayor variedad de comidas. 
Las frutas y las legumbres se 


comprarán * en gran escala, se. - 


prepararán en tierra. y lugo 
se someterán .al método de -re- 
-frigeración ¡para conservarlas 
hasta que se necesiten. Se pro- 
yecta utilizar — primeramente 
en la línea del Atlántico Norte 
y luego en votras—un nuevo ti- 


Grupo motor del “Convair 


línea aérea... 


240”. Obsérvese lo fácil que es 


- po de horno ligero capaz de re- 


calentar en cincuenta. minutos 
alimentos refrigerados. en can- 


tidad suficiente para una comi“ 
. da de tres. platos 4 30 perso- 


nas, Habrá instalaciones de re- 
frigeración -en el Reino Unido 


y en Ultramar; así, que el via- * 


«jero podrá consumir en cual- 
quier tiempo alimentos que se 


cocinaron cuando se hallaban 
en condiciones óptimas. y 


HOLANDA 


“Adquisición del “Convair 240”. 


Según el ' redactor “aeronáutiz - 
“Eve- . 
ning Standard”, la K. L, M. ha : 


co del: diario londinense 


12 aparatos “Con- 
que pondrá en ser- 


adquirido 
vair 240”, 


_vicio para las líneas europeas. * 
“7, Los “Convair”, 


además de re- 
unir todas las ventajas de co- 


_.modidad y rapidez, están dota- . 
- dos de los más recientes ade- 
- lantos de la ciencia aeronáuti- 
- Ca y serán el ¡primer tipo de 


avión comercial provisto de un 


" gistema de retropropulsión adi- 
“Durante dos o tres años se, 


=: "plosión, “Otra “de las innovacio- 


cionado a sus tImotores de ex- 
nes es la regulación de la pre- 
sión, dentro (de la cabina de pa- 
sajeros; en'los vuelos' de grán 
altura. 


. SUECIA 


Actividad en las líneas aéreas. 


Durante el primer semestre” 


de 1947, la red.de líneas aé- 


reas escandinavas ha efectua- 


y 
L 
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ido 245 vuelos entre Estados 
Unidos y Escandinavia. De és- 
tos, 101 llegaron .con puntua- 
lidad o dentro de una hora en 


“relación con el horario previs- 
- to. En la ruta del .Atlántico 


Sur, 26 de los 44 vuelos fuerori 
realizados dentro de las. dos 
horas en relación con el horario 
anunciado. 


“Record” de altura 


neador. 


El Teniente sueco' Axel Pers- 


son ha alcanzado/una altura de - 
8.700 metros en un vuelo rea- - 


lizado ten un planeador el 12 de 
julio, último día dela competi- 
ción de campeonato sueco céle- 


. brado en Orebro (Suecia Cen- 


tral). 
Co  0.-A, C. L 


Suspensión de la Confereneia - 


de Río: de Janeiro, 


¡Según ha anunciado el Conse- 
jo de lu. Organización de Avia- 
ción Civil Internacional, ya mo 
Se celebrará en Río de ' “Janeiro 


la proyectada Conferencia es- - 
pecial sobre intercambio mul- 


tilateral de derechos comercia- 
les en la Aviación Civil inter- 
macional. La Conferencia debía 


iniciarse el 20 de octubre; pero" 


el Gobierno: del Brasil comuni- 


có que le era .imposible dar . 
ácogida a la Conferencia, se-. 


gún se había proyectado en un 
principio. La Conferencia Se 
celebrará en la misma fecha u 
otra próxima en un- lugar que 


será anunciado. 


trabajar en cualquier reparación, 


en  pla- 





II 


Vistos en el artículo anterior los tres: proce- 
dimientos por los.que puede atacar 'el avión tor- 
pedero, vamos a establecer una comparación en- 
tre ellos, tratando de hacer patentes sus princi- 
_pales ventajas e inconvenientes. 


En el ataque con.rumbo de colisión, alinque . 


«es relativamente fácil determinar los elementos 
del blanco, por ser la: velocidad relativa de acer- 
:camiento bastante/grande y hacer esto que: el 
avión disponga de muy poco tiempo antes de 
empezar el picado, és lo más probable que el. 


rumbo no lo pueda determinar con gran apro-. 


"ximación ; por otra parte, la maniobra no es sen- 
cilla en el caso de que los atacantes sean varios 
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Por el Capitán RICO DE SANDOVAL 


y 


aviones. La reacción antiaérea de los buques 
atacados está extraordinariamente favorecida 
por el hecho de ser constante «l ángulo de mar- 
: cación, y en los mcmentos que anteceden inme- 
diatamente al lanzamiento es verdaderamente 
peligrosa, puzsto que.a esa constancia en la de- 
mora se une la: pequeña distancia, que separará * 
- al avión del buque. Es muy de tener en cuenta 
el peligro grande que lás armas antiaéreas del 
atacado representan para el avión en este caso, 
"puesto que la primera condición necesaria para 
el éxito del lanzamiento es que el avión llegue 
E indemne a la posición en que ha de realizarlo. 


Atacando con un rumbo cualquiera, las dis-" 
tancias a que $e 'avista el buque enemigo. y se 
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- comienza el OR así como la de dafiaciiento! 
vienen a: ser, poto más o menos, lás mismas que: 
en el caso de ataque a rumbo_de colisión ; por 
tanto, la duración del ataque. será; tanto: mayor, 
respecto a este último, cuanto más: se; aleje. «del 
de colisión el rumbo empleado para. ¡legar a po- 

sición de lanzamiento; cuando se .alcance esta 
; Posición con un rumbo cercano al. de. colisión, 
¡el tiempo de duración del ataque será también 
aproximadamente igual. La marcación «del. avión, 
al buque variará poco cuando el rumbo, sea pró- 
¿ximo al de colisión—en él ya sabemos que. es 
,constante-—, y sufrirá las variaciones. máximas 
,cúando el rúmbo.del atacante . «proceda de, un 
¡sector de popa del barco atacado; extremo: éste 

.muy interesante, pues. sabemos: que cuanto más 
.Fápidamente varíe esa marcación, más difícil es 

- hacer el tiro antiaéreo con “probabilidades de 

éxito; pero no debemos perder de vista que en 
este método de.ataque la dirección. de mayor 
seguridad respecto a: la reacción antiaérea, del 
¿navío atacado, no es la más adecuada para un 
«buen éxito en el lanzamiento, por venir de los 
sectores de popa del buques. Pór.lo que se refie- 
-re a la determinación de los elementos del .mo- 
vimiento enemigo, haremos constar que, por. re- 
gla general, será menos precisa que la hecha en 
el ataque con rumbo de colisión. 


El. ataque de vuelta encontrada hace preciso 

" el empleo de ángulo de giróscopo en el torpe- 
do, lo cual puede hacer que se produzcan ano- 
malías imprevistas en “su ruta con más *facili- 
dad que cuando no se usa el citado ángulo g gi- 
.roscópico; ese inconveniente se ve aumentado 
cuanto mayores sean la velocidad y la altura a 
* que vuela el avión atacante. Entre las cualida- 
_des positivas de este sistema de ataque se cuen- 
'ta el que la velocidad relativa de acercamiento 
entre el buque y el avión es máxima, y la mar- 
cación, recíproca varía rápidamente, lo que cau- 
sa considerables dificultades al tiro de las armas 
antiaéreas de los navios; ventaja ésta que exis- 
te sólo en parte en el ataque con un rumbo cual- 
quiera, e inexistente en el ataque con rumbo de 
colisión. 


? 


Según algunos, despiés del lanzamiento se 

" debe seguir el rumbo del ataque como. mejor. 
“medio de alejarse, por no deber hacerse virajes 
" ceñidos a pocos metros del agua, sobre todo con 
aviones grandes. Siendo así, esto representa una 

nueva ventaja del ataque de vuelta encontrada. 

Atacando con rumbo de colisión, habría de pa- 

sarse sobre el blanco, lo que origina un mayor- 

acercamiento y el peligro .de RLOpear con pos 
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_palos del “buque por no poder tomar la altura 


necesaria para .pasar sobre ellos. Atacando. de 


vuelta encontrada, el avión se acercaría aún algo 


al buque; pero la rapidísima variación en la mar- 
cación le protegería. hasta entrar en período . de 
alejamiento. eS 


Hasta ahora, al tratar de los diversos. medios 
de ataque; hemos supuesto que el barco no: hacía 
ningún « cambio en su rumbo ; pero es natural, que | 
puede hacerlo, cambiando entonces las condicio- 
nes en que. se. desarrolla el ataque. Si el. avión 


" ataca de vuelta. encontrada, las guiñadas o pe- 


.queños virajes del: barco son altamente eficaces 
_para obligar al avión a iniciar un nuevo ataque, 
«Puesto qué le hacen perder el rumbo ¡paralelo ne- 


cesario ¡para realizarlos. Naturalmente, la, mejor 


maniobra para elbarco, y, pór tanto, la que-éste 
buscará con más tesón realizar, es la “de viral - 


hasta dejar al avión por la la banda opuesta á la: que 


: él escogió para atacar y para la que tenía regu-. 
“lado el ángulo del giróscopo; -con ello se obliga - 


.al avión, que normalmente no - podrá: cambiar 


.en vuelo ese ángulo, a buscar de nuevo una -po-. 


sición n la banda «primitiva; lo que exige una 


prolongada maniobra. 


«Si el ataque lo realiza el avión por el métoda 
del rumbo de colisión, toda guiñada del barco, 
al establecer una nuevo, obliga al avión a reali- 
zar una maniobra que le ponga en ese. nuevo 
rumbo de colisión. O sea, que las maniobras 
realizadas por el barco vienen, a transformar el: 
ataque realizado por- este sistema en otro con 
un rumbo cualquiera, E éste es el que, en la ma- 
yoría de los' casos, será malado por los avio- 
nes torpederos. 


En el ataque por este último Deniegitiento: 
que es el que mayor libertad de maniobra deja 
al avión atacante, cada viraje del barco obliga. 
al avión a reaccionar con otro viraje, ya que 'ha- 
brá de tratar de colocarse en un nuevo punto de 
lanzamiento. Existen algunas dificultades para 
determinar exactamente” cuál - haya sido la gui- 


ada del buque y,-por tanto, deducir. inmediata- 
mente la situación de esa nueva posición de lan- 


zamiento; pero el entrenamiento de. las tripula- - 


y ciones hace desaparecer casi a di este * 


inconveniente. 


“De todas formas, puede decirse que un buque 
suficientemente rápido (entre 25 y 30 nudos, al 
menos, de velocidad) es capaz siempre de e esqui-. 
var el ataque de un avión torpedero aislado si 
maniobra en debida forma, siendo la maniobra 
más indicada, en la generalidad de los.casos, la 
de virar,hacia el avión atacante, pues le conviene 
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. : E q” 


. tener a éste bajo el fuego de sus armas. anti. 


- aéreas el mayor tiempo" posible. Y “puesto que 
“un solo avión dificilmente llegará a buena posi- 
ción de lanzamiento. y, en toda caso, «n los últi- 
mos momentos se verá expuesto á la reacción de 

la totalidad de las armas defensivas desde escasa 
distancia, de ahí la necesidad de que los ataqu:2s 


“torpederos se hagan.por varios aviones simultá- * 


'neamente. 


Contra formaciones navales o unidades de im- 
portancia, el ataque lo deben hacer, al mznos, des 
secciones de avionés torpederos, para contar con 
E eme de éxito; así se hacen más difíci- 


les al buque las maniobras para escapar «al Bea 


pedeamiento. : 7 


Al tratar de fijar la formación para el ata- 
«que se tendrá en cuenta : 3 : 


a) Aviones disponibles. 

b) 'Grado de eficacia de la defensa a antiaérea. 

"c) Que se "puedan ofrecer varios blancos a 
la vez a las armas añtiaéreas del mismo sector. 

d). Sizmpre que razones tácticas no exijan lo 
] contrario, se debe atacar con ambas bandas del 
«navío simultáneamente, con lo que se disminuye 
la éficacia de sus maniobras. 


e) 


separados para que ninguno se encuentre en el 


“da separación. ' 
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arco de ¿fectlo simétrico. HE al rumbo -ene- 

migo, debiendo eliminarse las posiciones com- ' 
prendidas entre la 2ospon de través y la: de 
popa. y : Ñ 
4.2 'Los avicnes guardarán entre sí la debi-. 


Cuando el ataque s se haga por secciones, la ma= 


“niobra a.realizar es la siguiente :'en formación, 


las secciones llegarán a unos 12.000 metros por 
delante. del barco y en la dirección de su marcha; 


* allí se dividen en dos, grupos, uno por cada lado 


/ 


de dicha dirección, abriéndose hacia Jos costa- - 
dos del buque en rutas inclinadas con la de éste' 


¿Unos 60%, hasta alcanzar la marcación prefijada, 
que viene a conseguirse cuando se han recorri- 


do unos 5.000 metros, aproximadamente; enton- 
ces se ditigen hacia a barco para lanzar. Las 
maniobras que realicen las secciones deberán ser 
simétricas, , para que todos. los aviones lleguen si- 


* multánea o. casi simultáneantnte al lanzamiento. 


Cuando las secciones llevan ya rumbo hacia el 


“barco, deben. volar entre les 30 y 50 1etros de 
altura, disminuyéndola monientos antes de lanzar 
“hasta coriseguir la adecuada para esta maniobra. 


ILos' aviones deben ir. lo suficientemente 


área de dispersión de las disparos dirigidos con=" 


tra otro; con ello se restan al atacado' posihili- 

dades de rechazarlos simultáneamente y se evi- 

tan posibles bajas. '  ** , 
Luego, para su buen éxito, el ataque con avió- 

nes torpederos se deberá atener a los principios 
qe exponemos a continuación : 


“Todcs los aviones deberán atacar al mis- 
mo A tanto porque así es más eficaz el ata- 
que por la mayor dificultad que encuentra el 
barco para escapar maniobrando, como, porque 
se hace tropezár con más dificultades al tiro an- 
tiaéreo, lo que lógicamente; hará aumentar el nú- 
meto. de aparatos que lle guen a Posición de pe 

-zamiento. 


2. Realizar el ataque preferentementé por 


Por ser el' torpedo uri arma de sorpresa, su 
aplicación principal, por” parte de unidades de 


] superficie, es en la noche. De día,-sólo el sub- 


marino—ya sabemos con cuántas limitaciones— 
y el avión, gracias a su velocidad, pueden conse- ' 
guirla,. y este último no siempre. De todas ma- 
neras, aunque no logre- la sorpresa, sus lanza- 
mientos diurnos, como los de barcos de superfi- 


. cie, tienen gran aplicación en combates entre lí: 


neas de buques, ya que, como obligan al enemi- 
go a cambiar de rumbo -para.esquivar los torpe- . 
dos, son un excelente medio para provocar mo- 


" vimientos del contrario de Jos sue sacar provecho 


en beneficio propio, 


El empl éo nocturno-del' avión porpeieno tro- 
pieza con grandes dificultades, entre otras cau- 
, Sas, porque sus posibilidades de déscubrir al ene-- 
migo son aún menores que las de las unidades de 
superficie, En realidad, parece que. los momen- 


- tos más idóneos para el ataque del avión torpe- 


sectores cerca de la proa. del barco atacado. Así, 


_ por ser'grande la velocidad relativa de: acerca- 


miento, se dificulta la reacción antiaérea de a 
- bordo y se llega rápidamente aun buen sector de 


lanzamiento. 

3 o 
deben hacer con marcaciones tales respecto al 
. blanco, que se repartan uniformemente en un 


Las secciones o aviones que ataquen lo: 


" jan desembarcos, etc:); 


-dero son, cómo decíamos en el artícula anterior, 


los de la amanecida o'el anochecer ' partizndo de 
la zona oscura del horizonte se facilita extraor- 


'dinariamente la consecución de la sorpresa. 


De noche parece que el avión torpedero se po- 
dría emplear ccm .gran éxito, contando con el 
apoyo de aviones de escolta, contra unidades. 
navales estacionadas *(por ejemplo: que prote- 
. los aviones de escolta, 


_ desde gran altura, lanzarían bengalas de forma 


abs 
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. que los barcos se recortaran.sobre un fondo lu- 
_ minoso colocado 'perpendicularmente a la direc- 
. ción -de ataque de los torpederos; éstos, proba- 
blémente, podrían llegar al lanzamiento -sin su- 
Írir ¿asi reacción antiaérea enemiga, pies ésta 
iría principalmente dirigida contra los' aparatos” 
que estuvieran en la vertical, los cuales tendrían 
su defensa en la altura y la "oscuridad. El éxito - 
de un ataque similar que se realizara contra bu- 
ques anclados en sus bases es ya más ¡problemá- 
tico; pues en este.casa representan un obstácu- 
lo considerable la 'posible “existencia” de tierras 
_ elevadas en la inmediación de los barcos, así 
como la de barreras aéreas y artilleras. 


Vamos ahora a examinar los principales re- 
quisitos o- condiciones que deben cumplir una 
buena posición de lanzamiento, los torpedos y. los 
tipos de aviones a emplear. 
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zar desde cerca que hacerlo desde una posición 


más favorable, pero más lejana. Se determina- 


rán los elementos «del blanco antes del lanza- 
miento. 


Las condiciones que debe reunir «*l forpedo 
hi se lance “desde aviones son : 


Gran solidez, para que, aunque por causas for=- 


“tuitas se lance desde 20 ó 30 metros de altura, 


Una buena posición de oaicalo debe cum- 


plir estas condiciones fundamentales : 


1.2 Asegurar el buen: funcionamiento de los 
mecanismos del torpedo. DS: 


. 22 Tener la-máxima probabilidad de lograr: 
.impacto, teniendo presente que esa' probabilidad 
está en razón inversa “de la duración de ha ca- 
rrera, 

3" 
guridad para el atacante. 


La primera condición exige que da carrera no 
sea menor de 500 metros, para que la trayecto- 
tia del torpedo esté bien' estabilizada; que la 
altura de, lanzamiento sea algo menor de 10 mx- 
_ tros y que el ángulo de impacto oscile entre los 
go” y los 140". Para cumplir la segunda habrá 
que determinar. qué puntos del círculo de lan- 
- zamiento producen menos errores en la direc- 
ción y velocidad .del torpedo y en la determina- 
ción de los elementos del movimiento nemigo. 


Que ofrezca las mayores g garantías de se- : 


. La tercera condición es muy importante, no sólo” 
desdé el punto de vista defensivo, 'o de seguri- - 


dad. del atacante, sino desde el ofensivo,, pues 
sólo si el avión llega indemne al. punto de lan- 


funcione normalmente. (En Japón .se hicieron 
experiencias, lanzando con éxito desde 80 me- 
tros de altura.) j 

Poco peso, preferible no mayor de 500 kilo- 
gramos. : 

- La placa hidrostática debe estar situada en la 
parte superior, para que no choque violentamente 
con el agua, y el giróscopo, debe ir protegido. 

Posibilidad de poder regular el ángulo'del gi- 
róscopo, aunque el avión esté en vuelo. 

Tener una sola carrera, no mayor de 3 000 me- 


tros, ya que el avión deberá lanzar desde cerca . 
siempre para tener probabilidades de alcanzar 


el blanco. 


Velocidad única y elevada, de unos 40 mudos, 
lo que =xige que el odo esté dotado desreca- 
lentador. 


No todos estos requisitos eran cumplidos por 
los torpedos que se han empleado, pero poco 
a poco'se va tendiendo. a resumirlos en una this- 
ma arma. E 


“¡Los primeros ensayos de torpedeamiznto aéreo 
se hicieron utilizando hidróaviones para el lan- 

zamiento; pero como el avión de ruedas, a igual- 
dad de carga útil, es de más fácil manejo, lcgra 
mayores velocidades y tiene mejores cualidades 
aeronáuticas, se fué imponiendo sobre el hidro, 
pasando a ser utilizado siempre « en esta clase de 
misiones. ara j 


No obstante, parece presentarse hoy día una 
tendencia hacia dos clases de aviones torpéde- 


- ros: uno de tipo pesado y otro ligero, El primero 
* sería un hidro de gran autonomía, apto para 


zamiento, podrá lanzar, lo que a veces llevará - 
a renunciara una posición de gran probabilidad | 


de impacto por otra que la tenga menor, pero, en * 
cambio, ofrezca una mayor seguridad para el 


atacante, : , 


En resumen, pues, la conducta a seguir - para 


el lanzamiento será: hacerlo desde sonó 
p=queña -al' blanco, pues la gran velocidad del 
avión reduce su vulnerabilidad. Puede óscilar 


esta distancia alrededor de los 1:300 a 1.600 me-- 
tros, y no se debe olvidar que es preferible lan- 


transportar varios torpedos, y que desempeñaría 
misiones de torpedero de alta mar y de coopera- 


ción en el combate naval, sustituyendo ventajo- 


samente al destructor. El segundo tipo, avión tor- 
pedero ligero, sería del tipo terrestre, actuando - 
desde bases en tierra o desde. portaviones de una 
o dos plazas, capaz para un sólo torpedo, rápido 


“y manejable, de no mucha autonomía y construí- 


:42 


gún aeEO: 


do de manela que, en caso de descenso forzoso 
en el mar, pueda mantermerse a flote durante al- 


3 





En la primera parte de este trabajo analiza- 
“mos—en conjunto y sih mucho detalle—los efec. 
tos del bombardeo estratégico y las faltas que 
en él encontramos, alas de las cuales fueron 
'alementales. 


vo 


Pero nos quedó -én el Putas un Aspecto del 
¡ataque aéreo sumamente interesante, y que—a 
¡nuestro entender—<s el más importante: el re- 
:ferenta a los transportes. 


Tanto por mar, como por' tierra, como por: «el 
:aire, se necesita recibir-toda clase de elementos 
«que coadyuvan al «fin común; estos elementos 


_ison tan diversos y tan diferentes que no tene- 


o 


:mos más remedio que considerarlos divididos” 
.'en tres grandes grupos, correspondientes a" los 


IS elementos : tierra, mar y aire. 


El transporte terrestre ha sido el más imper- 
tante en ciertas campañas (Polonia, Francia, 


Balcanes, Rusia, China, Africa, etc.); .el marí-, 


timo tuvo sus momentos básicos (Pacífico, No-: 


ruega, Mediterráneo, Normandía, etc.).. El aéreo | 


fué de'inapreciable válor en momentos decisivos 
(Noruega, Creta, Birmania, China, Normandía, 
etcétera). : Z : 


desde el aire 


1 


Los -transportes . 


Por LUIS SAENZ DE PAZOS 


> > / 


> 


. 


Ps 


“Los esfuerzos de los contendientes en la: se- 


-gunda. guerra mundial se dirigieron con frecuen- 
cia a privar a su-respectivo adversario de esos 
imedios de comunicación, especialmente cuando 
un corte en las comunicaciones hubiera podido 
ser causa de un grave quebranto eriemigo.. De 
todos son conocidos los casos de la carretera de 
Birmania, la Batalla del. Atlántico, Mediterrá- 
neo, el aislamiento del campo de batalla francés 


- cuando, el desembarco de Normandía por 'bom- 
» bardeo de Jos puentes sobre el Sena, etc., etc. 


. Tenemos que volver de nuevo al mismo “ca- 
so” que examinamos en el precedente artículo, 


esto es, Alemania. Los informes que sobre el 
ataque ' “al transporte poseemos pEOJaa mucha 


luz sobre dicho problema. 


A / La 


La primera consecuencia que deducimos de 
dichos informes es que dicho objetivo, en con- 
junto, no se. abarcó en “serio hasta el. otoño 
de 1944... e 


Si.bien el tonelaje más elevádo—por objeti- 


vos —fué- el lanzado sobre los transportes terres- 
tres, marítimos y fluviales ¡(los primeros ocupan 


un Jugar muy distante de los dos últimos), se 
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* sabe perfectamente que su ataque .fué realizado 


alternando con. otros objetivos. En Alemania 


—concretamente—e] : Sistema de transporte flu-. 
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“tierra ecstoba paa poder vencer, due el Ar- 


" ma Aéreá inutilizase los transportes germanos. 
. Recibida dicha “orden domo "preferente, los efec- 


vial absorbía gran' cantidad de tráfico; no fué. 


atacado tampoco. en serio”. hasta septiembre 
de 1944. 


tos'no se hicieron esperar: la producción alema-, 
na registró un gran descenso inmediatamente - 


después de'los ataques de septiembre y octubre. 


No cabe duda que los. niportes en sí. 


- —vehículos— asi“como las líneas férreas, ca- 


?, 


"rreteras, -canales, etc., eran objetivos'muy difí- 


ciles de proteger. Su extensión hacíalo impasi- 
ble, y el corte era fácil en un momento determi- 
nado: ¿Por qué, pues, se desperdiciaban -bom- 
bas.en ataques complementarios, si los transpor- 


tes constituían el sistema nervioso del enemigo ? 


¿No se sabía que cortándolos efectivamente y 


. manteniendo ese corte era inútil cuanto se hicie- 
“se por mantener una organización bélica efi- 


ciente ? 


Y. no olvidemos qué la organización alemana era ' 


excelente; trabajaban intensamente para reparar 


. los daños. Lás fábricas no recibían materias pri- 


Esto- dega una o couBrbadión magnífica ; dos” 


ataques pesados, que tuvieron lugar en septiem- 


- bre y octubre de 1944, se hicieron sentir inme- 


diatamente.en el sisteina alemán. Quedaba clara 
la gran vulnerabilidad que desde el aire poseían 


mas; el frente reclamaba suministros ; los .vive- 
res no llegaban a tiempo. 


De aquí en- adelante, convencidos ya los alia- 


dos de la importancia. del obj tivo, no cesaron 


de atacarle, llegando a su máxima intensidad en 


_ los meses de febrero y marzo de 1945, coinci-. 
dentes con una disminución de la redvde trans- 
«portes ante el avance de rusos desde el Este y 


aliados desde el Sur” y Oeste, 


Pero no es preciso limitarnos a ' Alemánia en 


lo que se refiere al ataque aéreo al transporte.. 


. En un artículo publicado, en esta misma Revis- 


.ta (D, titulado “La lección de Malta”, 


los transportes en el momento en que' s3 acome- , 
. tía el problema de una manera eficaz. 


Naturalmente, después estos grandes- ataques * 


fueron obligados; queremos'decir con esto que, 
una vez efectuado el desembarco, el a de 


, ÉUvimos. 
ocasión -de estudiar lo que significó dicha isla. 
para el: desarrollo de la, campaña mediterránea. 
En cuanto uno de los AN cortaba la ruta 


(1) REVISTA DE ABRONAUTICA, núm. 64, 
de marzo de 13947. : ES 





Bombas cayendo sobre ún “cruce de carreteras en territorio francés, lanzadas desde SEO: an 
. : Mando ae Bombardeo de la R.- A. F., durante un ataque diumo. 
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Aspecto de uma ' carretera de la Riviera después de ser timpiadá de obstáculos, La vía, una vez. desen 
parccada de los restos de. vehículos destrozados, es puesta nuevamente en servicio. 
s AS 


de abastecimiento—generálmente naval—, el he- 
cho 'repercutia inmediatamente en el frente de 
batalla. De ahí las campañas. pendulares - e Li. 
bia a Egipto y viceversa. ; 


Lo más interesante de todo esta no es vel corte 
en sí, siño-wel haber guedado demostrado que el 
"Arma Aérea es la única capaz de conseguir ese 
- corte por la extraordinaria vulnerabilidad de esos 

objetivos : desde el aire. ! 


¡Cuarido los japoneses invadieron Birmania y. 


cerraron: la carretera de China, este: país se en- 
contró en un gravísimo, apuro. Los suministtos 
que les enviaban'los Estados Unidos por la Ley 
de Préstamos y Arriendos quedaron en Rangún 
. y fueron. capturados por. las tropas niponas. Pero. 


que siempre está avicios ¿lito está que se ne- 
cesita: poseer un dominio de él, aunque sólo' sea 


circunstancial ; pero lo cierto es. que la vía aérea 


* navíos, 


no se puede interrumpir por bombardeos, cor- 


tes, etc., aunque'sí a veces porel mal estado de 
la vía (condiciones meteorológicas), «si, bien: este 
último caso está cada vez mejor resuelto: por la 

técnica aeronáutica actual. á 


"El suministro a las fuerzas británicas, que 
combatían en Libia fué realizado.no sólo «por 
siño también—y en gran escala—por 


-.aviones que atravesaban todo el Continente afri- 
* cano, tomando, tierra en aeródromos situados en 


esto no era lo peor: Chiga carecía de vias de. 


comunicación que la uniesen coñ la India, único 
país de donde le podrían llegar los abastecimien- 
tos de carburantes y vehículos, urgentemente 
necesitados pos los. decida 'de Chang-Kai- 
Shek. * 


A éste no le quedó otro'camino, que el-del aire. 
En efecto, por medio de tres Douglas “DC-3”, 


de la S. N. A. C., se empezá a, .enviar suminis-* 


tros reducidísimos a China, que fueron aumen- 
tando” a medida que se disponía de más: aviones. 


mitad de la selva. 


- Vemos, pues, que cuando .Jos transportes te- 
rrestres o: marítimos fallan, se acude a la avia- 
ción como único medio' capaz de solucionar el 
problema. Si ésta falla... todo viene abajo; y así 
como se acudió a ella para resolver problemas 
logísticos, se la utilizó con mayor profusión para 
crear esos problemas, pata Jo cual—no hay quien 


lo niegue—es la mejor Arma. 


Este otro aspecto .es. fundamenta]. Nos «de-. 


muestra, nada menos, que el aire es un camino 


“dar la cantidad de * 
-nados. por los ataques aéreos, tanto 'en Rusia 


No necesitamos insistir.sobre esto. Las “bata 


“Nas de-material” de la última guerra fueron de- 


cididas porel Arma Aérea, Todos podrán Tecor- 
“embotellamientos” 


* camo en Francia, Alemania, etc. Cuando el des 
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Estación de clasificación de Bausef, cerca de Leip- 
zig, destruida por cazabombarderos de la IX Fuer- 
za Aérea estadounidense. 


embarco aliado en Normandía, él ataque a los 
puentes sobre el Sena ocasionó la pérdida de 
un tiempo precioso para los alemanes,. que ño 
acudieron con las reservas a los puntos amiena- 


zados hasta bastante después de lo que tenían ' 


previsto. También, cuando la batalla se acercaba 
a Alemania, el aislamiénto desde el awre de lla 
zona del Ruhr, redujo a cero el envío, de vago- 
nes de carbón (febrero de 1945); la importancia 
de este corte se «demuestra con sóla decir que 
en septiembre de 1944 salían de allí 12.000 .va- 


gones diarios, y en enero de ese 'mismo año as- 


cendieron a 21.500. 


“El ataque al Ruhr era Vio en n la lucha con- 
tra Alemania, ya que multitud de industrias 
germañas se basaban =n dicho producto. El ata- 
que aéreo en masa .privó a.las fábricas de ese 
suministro, indispensable para el ] buen funcioná- 
miento de las mismas. Lo único que.se puede 
objetar es por qué no. empezó antes, 'yá que el 
ataque al transporte era vital. 


A ' a 


En el ataque aéreo al transporte ferréstre .exis- 
ten dos clases de objetivos: 'el medio de trans- 


porte (vehículos). y la vía (ferrocarrilés y carre- - 
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_teras). No' cabe duda que, dada la concepción 


actual de los vehículos, el ataque a la vía de co- 
municación era el más eficaz; el corte de las 
líneas férreas o carreteras, puntos de clasifica- 
ción, cruces, puentes, etc., es el mejor medio para 
que los suministros no lleguen a su destino. El: 
vehículo actual, no concebido más que para mar-* 

char por vía prefi jada—ralles o pistas—, no púe- 
de lanzarse por cualquier terreno, como las tan- 


* -ques, ya que ni aun éstos.ni los vehículos oruga 


* 


pueden, operar en cualquier clase de terreno. * 


a $ eZ re :s E a 
El fin del ataque aéreo a las vías de comuni-. 
cación se reducía a cortarlas como fuera; por 
eso se utilizó el bombardeo "y ametrallamiento' 


_Andistintamente, ¡pues'ambos conducían al mismo 


“fin: No obstante, consideramos más eficaz el 


corte de la vía, especialmente de los puntos muy 


. vulnerables y difíciles de reparar. Tales puntos 


los encontramos a poco que se busquen, aunque 
dependen del terreño y de la disposición de las 
vías de comunicación. 


El transporte marítimo presenta un aspecto 
inverso al.terrestre. En este caso lo interesante. es 
“destruir él vehículo (navíos), ya “que la vía, la 
mar, es invulnerable. Tiene, sin embargo, un . 
punto de contacto con el transporte terrestre que 
radica en los puertos, si bien éstos—a] ser tie- 
rra—ya entran dentro de los objetivos antes es- 
tudiados.* 


Lo más efectivo para. cortár las comunicacio- 
nes marítimas es atacar a los barcos.: Estos son 


_ mucho más vulnérables desde el aire que los 


vehículos terrestres, dado su mayor tamaño y 


. su poca velocidad. Tienen a su: favor una ven- 


taja, y es que la vía es de dos dimensiones, que 
podemos considerar—excepto en mares muy an-: 
o : 


' 
» 





-El Ju-87 “Stuka” fué tna eficaz arma para el 


corte de comunicaciones en las campañas de Po- 
ionia y Francia. A 





Navtos destrozados por el ataque de la aviación. 
q euámios se encontrarán en el fondo del veas ac- 
tualmente? 


e e e A e z 
gostos, rics o canalzs—infinitas. Pueden salirse 


de su camino (rumbo, en este caso) y tratar de 


. 


evitar ser destruidos. 


Ya sabemos cuáles han sido los resultados. de 
los ataques aéreos a los navíos, tanto de guerra 
como mercantes. Si los primeros son extraordi- 
nariamente vulnerables desde el. aire, ¿qué ha- 


bremos de decir de los segundos ? No hace falta _ 
poner ejemplo. La Batalla del Atlántico fué ga- 


mada pór los aliados por sus aviones, que su- 
pieron reducir a casi cero la” amenaza aero- 
. submarina del 111, Reich, que llegó a tomar pro- 
porciones de auténtica catástrofe. E ; 


Volviendo al ataque déreo terrestre sobre Ale. 
“mania, y. examinando las estadísticas oficiales, 
vemos que sobre objetivos del transporte fueron. . 


lanzadas durante el mes de marzo de 1945—mes 
de máximos ataques aéreos—118.000 toneladas 
de bombas, de un'total de. 300.000. 


2 


Resulta un contraste enormé él que sobre ob- 
jetivos puramente militares sólo fueron arrója- 
das, durante el mismo mes, nada más que unas 


40.000 toneladas de bombas. Esto demuestra que. 


los bombardeos se dirigían sobye el punto más 
¿vulnerable del enemigo, que era el transporte 'te- 
rrestre (con-el marítimo no se, puede comparar, 
porque.Alemania casi no tenía), y ocupaba un 


puesto preferente incluso ante los objetivos pu- 


ramente aaMares: 


Eoxo* 


¿Es preciso resaltar la importancia del trans- * 


porte én «] caso de una futura guerra? Clara- 

mente hemos visto lo extraordinariamente vul- 

nerablz que es, y, por tanto, su importancia, 
No cabe duda que la logística tiene que sufrir. 
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una -tremenda transformación. "La guerra ha 
cambiado su aspecto, y se da a veces el paradó- ; 
jico caso de habér menos peligro en el frente que - 
en la retaguardia. 


A cesta situación ¡nos ha conducido el Arma 
Aérea. En la primera parte de este trabajo (1) 


“afirmábamos de una manera categórica que nin- 


guna de las naciones que intervinieron en la se- 
gunda guerra mundial estaban suficientemen- 
te preparadas para soportarla, Hemos visto ahora 
examinando él problema del transporte-—có- . 
mo también en este otro caso tenemos razón. 


Existe latente, pues, un problema de vital im- 
portancia; de urgente solución ante la amenaza 
de una tércera”guerra: el de proteger las comu- 
nicáciones de una. manera eficaz con el fin de 
asegurar su perfecto funcionamiento y. su no in- 
terrupción mientras dura el ESUEEtO y se con-. 
sigue la victoria. 


-La solución que primero se nos ócurre es la | 
tan sabida de conseguir el dominio del. aires Si' 
éste sz logra de una manera absoluta, el proble- - 
ma desaparece” por completo y la victoria puede 
ser rápida; pero ¿y si éste no se consigue? En 
tal caso pueden ocurrir otros dos casos a su'vez: 
el primero—fatal—,'que lo consiga el -enemigo, 
=n cuyo caso el problema se nos presenta con: 
toda su fuerza; y el segundo, un .equilibrio de 
fuerzas que tendrá que: ser roto algún día,. de 


Ae 


(1) REVISTA DE AERONAUTICA,, núm. 80, 
de ió de dais : 





Bombardeo de. una carretera. en- territorio ruso por 


7 


aviones de la Luftwaffe alemana, 
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circunstancias imposibles de prever, y que nos 
conducirá.de nuevo al dominio del aire eo uno 
. de ambos contendientes. 


La única vía que no se puede cortar es Ad del 
aire, decíamos ayer; pero... este “pero” entraña 
especiales circunstancias. ¿Es posible utilizar sólo 


el avión para -el transportz? No:. hoy día, no.' 


-Tenémos que enfrentarnos, pues, con el pavo- 
roso problemal ante un- posible dominio adversa- 
rio del aire, dominio que puede ser sólo parcial, 


pero que podrá originar terribles cónsecuencias, . 
según las vicisitudes de la lucha, difíciles de es- 


pecititar. E . E 
Durante la” última guerra, la protección al 

transporte. del petróleo para los vehiculos-—vi- 

tal para el avance después del desembarco de 


- Normandía-—fué solucionado de una manera 


- ingeniosa y eficaz. 


"Todos conocemos ya el procedimiento que se 
designó con el nombre de * “Operación Pluto”. 


“ El tendido de los oleoductos por medió de 


las gigantescos carretes denominados “Conrus”, 
due realizado a través del Canal de la Mancha 
desde los alrededores de. la” isla de Wight hasta 


las cercanías de Cherburgo, pocas semanas des- 


- pués del día ““¿D”. Al llegar a tierra, los oleoduc- 
tos recorrieron centenares de kilómetros hasta 
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donde era preciso el carburante, evitando de esta 


forma la utilización de millares .de vehículos 


automóviles para su transporte. 


“La ventaja de la “Operación Pluto” no resi-- 
dió tán sólo en evitar una gigantesca moviliza- 


ción de vehículos que pudieron, ser utilizados en 


otras misiones, sino en la poca vulnerabilidad 
del sistema en comparación con los camiones. La 
primera parte, bájo el mar, era prácticamente 
inatacable; la segunda, sobre: tierra'o semiente- 
rrada; muy fácil “de enmascarar, Además, “cons-. 
tituyó una "verdadera sorpresa. 


- En un caso-parecido se encuentran las con- 
ducciones de gas y electricidad. Aunque muchas 
veces fueron completamente cortadas, esto no 
fué debido más que a imprevisión, ya que hun- 
diéndolas en tierra o enmascarándolas, su pro- 
tección era bastante fácil. Téngase en cuenta que 
al hablar de las mismás nos referimos al medio 
de transporte, no a las fábricas de producción. * * 


Todos los ejemplos expuestos hasta ahora nos. 
demuestran la enorme vulnerabilidad. de los .cib- 


-jetivos ápteros y lcs intentos de ataques del Ar- 


ma Aérea. No podemos aún sentar conclusiones, 
ya que necesitamos aún estúdiag. otros puntos 
que nos conducirán a posibles soluciones, dig- 
nas. de tenerse en cuenta para «2! caso de una 
tercera guerra mundial. 





. Un tren ala transportaba municiones y dvllóa: sobre rieles, destruído al norte de dió por 
aviones de bombardeo aliados. 


, y * 








Caudales de las corrientes: superficiales. —Al . * 


Comenzar un aguacero, el agua que no es absor- 
bida por el suelo queda sobre la superficie de 
éste en forma de gotas que, al ir aumentando 
. de tamaño, se unen. formando una lámina. de 


e 





Por FRANCISCO L.-PEDRAZA, Ingeniero” Aeronáutico. 


água, la cual comienza a correr por la superfi- - 


* cie en dirección de la máxima pendiente del sue- 
lo. Esta corriénte va aumentando ex intensidad 
hasta: llegar “al establecimiento del régimen de 

equilibrio, ¡para el cual el caudal de la corriente 

es igual a la cantidad de agua a evacuar de e 

na es absorbida por el terreno. 


El caudal de la'corriente depende de varios 
factorés.: Mr. Robert E. Horton ha desarrolla- 
do una ecuación que relaciona el gasto. con los 


aeropuertos 


y 


coeficiente de turbulencia y del recorrido má- 
ximo de la coriente, estando ligada a ellos por 

la ecuación 

2 MVT. 

GM) L£ Ñ 

en la que / es la pendiente, n es el coeficiente de 

rugosidad: y L el recotrida máximo o de lá co- 
rriente en metros.  ' . 


Se ha comprobado”. que el factor M varía en- 
tre 1,66 para corrientes muy turbulentas y 3para -, 


" corrientes laminares, por lo que se tiene-búe-' 


na aproximación en todos. los casos tomando 
M =2, que corresponde a turbulencias del 75 


. por 100, aunque debería tomarse «un.valor más 


diversos factores de qqúe depende. Esta ecua-. 


ción en unidades métricas es la siguiente: 


1 [oK 


(520 a da 


enla cual. Ca , E 


dd 
M 


7560 tgh* [E 





0=2, 


2. es el caudal en litros por segundo y hectárea, 
og esla cantidad de agua a evacuar, en mm. de 
altura, 


M «es un factor que depende de: la dea 


de la corriente, 


t esel tiempo transcurrido de sde.el ed 


del aguacero, y * 


K “es una coristante que: depénde dé la rugosi- : 
dad de la superficie,» de la pendiente, del . 


bajo para superficies cubiertas de hierba muy 


pe densa, y más alto para superficies muy lisas. 


Con esta | hipótesis la ecuación anterior se con- 


vierte en * ae 
e e o ¡050 0,25 
02056 019 [o...z.( 2) ds | 


aZae ú y % s A 
El coeficiente de rugosidad tiene en esta fór- 
mula los valores” siguientes : 


£ 


Pavimeñtos muy lisos”. n= 0,02 
Pavimentos lisos y compactas, : 
sin piedras en la superficie. n= 0,10, 
" Pavimentos de poca hierba o JN 
firmes; de alguna rugosidad. n= 0,20 
Pavimentos de hierba normal. 2=0,40, - 
Pavimentos de hierba muy den- ] 
A A 
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. Cuando la superficie a estudiar está compués- 
ta por pavimentos de diferentes clases, se toma 
un' coeficiente medio, proporcional a la su- 
per ficie de cada uno de Jos pavimentos que in- 
tervienen. 


Mediante la ecuación anterior y tomando los 
válores de n-= 0,40, correspondiente a superfi- 


cie de hierba normal, e [=0,01, se han cons-* 
truído los ábacos de las figuras 1 y 2,con los - 


- cuales se obtiene la descarga: en cada momento, 

para longitudes máximas de recorrido de aguas 
de L=6, 12, 18, 24, 30, 37, :45, 60, 75, 90 
-120, I 50, y 180 metros. En estas curvas están 


« pm de altura 


Cenpdos de ogua * evacuar 





tomados en-abscisas los tiempos t contados des- 


de el comienzo del ohubasco y en ordenadas, los 
- caudales a evacuar en -milímetros de agua por 
3.600 
10.000 ” 
tando dibujada una cúrva para cada valor de a, 
altura de agua a evacuar. : 


hiora, es, decir, los valores de O Xx, es- 


En los casos de tener que aplicar. la fórmula 


" anterior para otros valores de n e 1, pueden uti- 
lizárse los mismos gráficos, haciendo La COrrec- 


s 








MN 








a 
dl 
Va 
L4 








Caudal de corrienta superficial en Ltrea por seganca y fia- 





eq A on sad 002) Ud [PpipinAns ajudidi0) 09 Ano) 
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a ; y £z Ñ 
ciones convenientes por medio de los gráficos de 
la figura 3, en la siguiente forma: : 


a) Corrección debida al coeficiente de rugo- 
sidad.—Si el coeficiente de rugosidad, en vez de 
tener el valor de 11 = 0,40 tiene otro cualquie- 
“ra y los demás valores son iguales, como la fór- 
mula general queda el gasto viene en función 
del producto 2.L, para un valor constante de O, 
los valores.de 2 y L variarán inversamente. Así, 
por ejemplo, si 1 = 0,20, con dobles valores de L 
se tendrá la misma descarga, y así se ha cons- 
truido el primer gráfico de la figura. 


-b) Corrección debida a la pendiente del te- 
10,25. 
] E a LI 
el resto de las condiciones son iguales, al va- 
riar Í tiene que variar L en relación a sus poten- 
cias.. Así, por ejemplo, del gráfico segundo se 
deduce, si [ =0,02 y L ='100 metros, la des- 
carga * que se obtiene es la misma que para 

«-L= 70 metros e //— 1,01. 


rreno.—Como la descarga depende de si 


Cc) Corrección debida a la-rugosidad y a la 
pendiente.—Cuando los valores de la rugosidad 
. y de la pendiente son al mismo tiempo diferen- .. 
tes de los valores de 4 = 0,40 e Í =0,0T, pue- 
den utilizarse los dos gráficos combinados del 
“ modo siguiente : 


2=020, 1, 7=002 + y L=100m. 


Entrando en el primer gráfico con L .= 100 
se' sigue verticalmente. hasta encontrar a la lí- 
nea 1=0,20 y continuando por la horizontal 
hasta su encuentro 'con J=0,02 se cbtiene 
L = 353 metros; es decir, que la descarga' en este 
caso es igual. a la que resulta en terreno de hier- 
ba con 7 —0,01 para L = 35. metros. 


Para diferenciar los valores de L, llamaremos 
al valor real “longitud efectiva”, y al corres- 
pondiente en terreno de hierba c con J= 0,01, 
“longitud equivalente”. 


De las curvas de las figs.'I y.2, obtenidas para 
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cualquier intensidad específica, pueden ser de- 
ducidos los caudales a evacuar en cada momen- 
. to, con aguaceros de cualquier duración, ya que 
" en este caso no liay que hacer más que restar de 
la curva de intensidad constante, las ordénadas de 
otra-curva de la misma intensidad que comienza 
al terminar el aguacero. Así, por ejemplo; en: 
la figura 4 se ha obtenido la curva. (ay de des- 
carga de un aguacero de veinte minutos de du- 
ración, con intensidad de evacuación de 100 mi- 


en mm de oltura 





Duroción del oOguocero en minutos 

















Caudo! de corriente superficial en litros por segundo y Ha. 









límetros de altura, para L = 120 M., 1=0,40 mo 040 - Te 1% 
e I =0,01. El caudal máximo en este caso es de ¿ ] 
a | Y ; E 
3 
al dea Io ERA DES E ec | O 
ES ls Aguacero tonstante de a+100 mm, E S 
E CES EIA PEA [RR EI PRE IR E RU 3 
“a E Letzom 11% 010.40 2 z 
05 > ó 
100 |, z18 Xx u 
. ag 
98 12 e S 25 
a A A 
By A IN ns y 
OA 
E 25 3 Ñ 
, , 
v 


AAA al 


e Con objeto de disminuir el número de ope- 


17 
] Viempo en «minutos 
] «Taciones, se han construido las curvas envolven- 
en o Figo . tes de máximos caudales. a evacuar, en las figu- 
e E : . ras 5, 6,:7,:8-y 9, siperponiendo a las 
, no. ] l 


65 milímetros de altura por! hora, es. decir, de 180. 
litros par segundo y Ha, y ocurre a los veinti- 
cinco minutos de comenzar el aguacero, es decir, . 
cinco minutos después de terminar. 


mm de olturá. 





en 


Duración del aguacero en minutos. 
n=0%0 - 1»1,% > » 


en mm de altura 


evocuor 





a 


Duración del aguacero en minutos 
"n. 040 - 111% 


a .evacuór 


Coudal de corriente Superficial en litros por segundo y Mar: 


Caudol de corriente superficial en litros por segundo y to. 
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Duración del aguacero en minutos 
n:0'40 - I= 4% 


perficiat en litros por segundo y Ho. 


Caudal de corrierte su 













230 2?4c 


150: 160 110 180 190 200 20 220 


Fig. 10. 


“curvas de intensidad , de lluvia (tomadas e como 
intensidades de evacuación); de la figura Io, las 
curvas de-descargá obtenidas del modo que se 


' 
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ve en la figura 11 (curva B), obteniéndose, por “- 


tanto, unos máximos de caudales a evacuar co- 


rrespondientes al final del aguacero, con lo que 


/ 


altura 


a evocuor un mm. de_ 


3 
EL 
8 

E 


_ontigad de 
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Tiempo en minutos desdo el comienzo de ta lluvia 


Fa. 11. 





Coudal de corriente superí 


. 


se desprecia el retardo con relación a dicho final 
y el pequeño aumento de. caudal a: partir de ese 


punto, Las líneas -t. corresponden, por tanto, a . 


un tiempo «muy próximo al crítico de ¡máximo 


caudal; pero no hay inconveniente en tomar este 
walor porque es el correspondiente al máximo * 


de todos los aguaceros y el error es muy pe 
queño. 


En la construcción. de EsiOS gráficos- se han 


empleado las curvas de intensidad de lluvia, por 
lo que es necesario hacer antes la corrección de-: 


bida al coeficiente de escorrentía o a la filtra- 
ción en el terreno. 


Pendientes necesarias para la evacuación: de 


aguas —Para conducir rápidamente Tas aguas a 


> 


los imbornales. de absorción de la red, conven- 
'dría el empleo de fuertes-pendientes ; pero la ne- 


cesidad de evitar derrapes hace que vengan] las 


pendientes. transversales limitadas a un máximo 


de 1,5 por“I00; en cuanto a las pendientes mí. 


nimas, se aconseja emplear las siguientes: 


En pavimentos de hormigón US E 
En pavimentos . de: betún ... .... ... 1 % 


En pavimentos de eii ... 112 % 


- En la figura 12 se ven diferentes solucio- 


nes de superficies, a' drenar; así cómo las pen- 


dientes de. las mismas y situación de tuberías 


de evatuación. 


Longitud efectiva pe e recorrido del agua 


sobre.la superficie del suelo.—Se ha. definido el 
valor de la' “longitud efectiva” L como «el má- 
ximo recorrido del 'agua sobre la superficie del 
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suelo, es decir, como: la dd en a la dirección 
de la línea de máxima. pendiente, 
de suelo de anchura unidad que se, extiende en- 
tre el' punto” de acometida de aguas y el punto 


más alejado que vierte sus aguas en la acome-: 


tida, 


Habría, por tanto, que descomponer la zona 
de terreno, correspondiente. a un imbornal, «en 


de una franja j 


varias franjas” y operar con cada una de ellas 


._de modo independiente; pero por ser esto muy 
complicado, lo que. se hace gemzralmente es to- 
mar la distancia máxima de todas,' o bien tomar 


una media “entre los puntos más alejados y los ' 


más próximos al imbornal. 


En las zonas inundables, el recorrido del agua ' 


sobre la superficie del suelo varía desde un má- 
ximo al comenzar el aguacero -hasta un mínimo 


e que «corresponde precisamente al momento de. 


. máxima cantidad de agua almacenada. En-este-' 


"caso debe tomarse para valor efzctivo de L la 
distancia media desde los bordes del área al con- 
torno del agua «een depósito en tel momento de 
- máximo Caudal de corriente por la superficie, 

cuañdo el imbornal está situado en las proxi- 


midades del centro del depósito.de agua; y en 


los casos en que el imbornal está muy alejado 
del centro del depósito, puede tomarse la distan- 
.cia media desde el límite de la zona. a los pun- 
«tos en que el agua alcanza una profundidad igual 


. Correspondiente a ¿p = 
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máximo correspondiente a cada uno de-]os im- * 


bornales. 

Ejemplo: Calcular la capacidad de absorción 
y el tiempo de máximo caudal correspondientes 
a los. imbornales del borde de una pista de 80. 
metros de anchura, con pendiente transvérsal a 
dos aguas 7 = 0,01 y pavimento de hcrmigón. 


La altura máxima probable en el lugar, una vez 


cada dos años, Para aguacero de una hora: de 
duración, es de 3o mm. ;-los imbornales están 
separados 80 métros. 


Coeficiente de escorrentía : Pp=0, 80, ei 
“=30 X 0,80 — 25. 
. Coeficiente de rugosidad: n = 0,06. 
Longitud efectiva: Lem, = 60m. 
“Longitud equivalente para 1 = 0,40 (del grá- 


“fico de la figura 2): L,, = 10 m. 


De la figura 6, curva número 25, que es la 
-25 mm. por (hora, se de- 
duce que para. L,,= to m. (interpolando entre 
las curvas L=6 y L = 12 m.) el caudal máxi- 


mo es el correspondiente a una altura de agua 


a las dos terceras partes de la profundidad má- * 


xima a que puede llegar por causa del aguacero, 


Distancia entre acometidas de agua en las 20- 


nas no tmundables! caudales a evacuar por las, * 


mismas.—En las zonas - donde no es posible ad- 
mitir almacenamiento de agua, por corresponder 
a superficies de utilizáción'continua por las aero- 
naves, lá situación, de los imbornales debe ser tal, 
que en todo momentc se asegure la evacuación 
rápida de las aguas, para que éstas no eeuna a 
alcanzar una altura peligrosa. 


En las zonas de pavimentos. especiales, el. 


tieínpo crítico correspondiente al máximo cau- 
dal está generalmente comprendido entre cinco y 
- diez minutos, variando con las pendientes y con 


de Ór mm. en una hora, o sea de 169 litros ' 
por Ha. y segundo. Como la zona que vierte . 
aguas en cada. imbornal tiene una superficie de 
80-X 40.= 3.200 m?, la capacidad de cada im- 
bornal deberá ser de 169 xo 132 = 52 litros por 


“segundo. 


. El tiempo de máxima león ocurre a 
los $.:= 9 minutos de comenzar el aguacero, y 
el aguacero que produce este caudal es de nue- 
ve minutos de duración. 


Caudales a evacuar por los imbornales en las 
zonas inundables —Fijada la cantidad máxima 
que puede almacenar una zona inundable, de 
acuerdo con la condición de que eri el momento 


.. de máxima altura del agua no sea ésta perjudi- 


* cial para las zonas de pistas, es fácil hallar el * 


caudal a evacuar por las acometidas. 


Sisse dibujan las: curvas de caudales de co- 


Triente superficial, «correspondientes a aguaceros 


la naturaleza. del pavimento, resultando por esto: 


la distancia entre los imbornales de “borde de 
pistas comprendida entre 30 y 1 "50 metros, 


En las zonas de hierba resultan con Jas mis-. 


mas distancias, tre mpos críticos" comprendidos 
entre diez-y treinta minutos. 


- Conocidas las longitudes efectivas una: vez si- 
tuados los imbornales, se estudia la zona que 
eyacua por cada acometida y se halla el caudal 


de diferente duración que "puedán ocurrir en la 
zona del aeropuerto, para.la longitud efectiva, 
pendiente y coeficiente de rugosidad del caso . 
que se trata de resolver, y se sitúa, sobre las mis- 
mas el caudal máximo que admiten los imbor- 
nales, puede saberse en cada momento la canti-. 


dad de agua almacenada, el tiempo que dura la 


inundación, el chubasco que la produce, así co- 


mo el tiempo en que ocurre la máxima corrien- 


te afluyendo al depósito.de aguás. 
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En la "figura 13 se'ha dibujado la curva (2), 


3 


correspondiente a aguacero de intensidad espe- * 


cifica de 100 mm. que-corresponde a su vez a 


la cúrva 50 (aguacero de 19 minutos) de la" figu-" 


ra TO para L=120 m., [=1:%. y n=0,40 
(curva 100 de la figura' 2, L = 120). También 
se ha dibujado la recta (3), que corresponde al 
caudal máximo que admite el imbornal : 31,5 mi- 
límetros de altura de agua por hora, o sea, 87 1i- 
tros por-Ha. y“segundo. A los trece qninutos de 
iniciarse el aguacero comienza a embalsarse el 


agua, en el depósito, alcanzándose el volumen S 


máximo a los cuarenta y tres minutos; a partir” 


de ese momento empieza a decrecer hasta los 
setenta y dos minutos, en que termina la.inun- 
dación. La duración de la inundación es, por 
"tanto, de cincuenta y nueve minutos, y el volu- 
_men máximo, almacenado se obtiene. «por medi- 
" ción” del área rayada, habiéndose obtenido en 
este caso la cantidad de 94.000 litros por Ha. 


El momento de máxima afluencia de agua 
ocurre a los veinticinco minutos de coinenzar el 
aguacero. * 


Haciendo lo mismo con todos los aguaceros 
* que puéden ocurrir con la curva 50 de la figu- 
ra Io, es decir, dé cinco minutos con o. = 1 157 mi- 
limetros; de diez minutos con v = 120 mm. 
de treinta minutos' con a 80 mm., y ce: 
rándolos, se ve.el. caso: más “desfavorable y los 


, efectos que produce. Por este procedimiento se 


han obtenido .las curvas de las: figuras 14 a 19, 
con las cuales pueden resolverse rápidamente 


. los problemas de evacuación superficial, Estas. . 


. curvas están limitadas por las líneas (4), corres-, 


pondientes a los tamaños mínimos de drenes que. 


deben colocarse, 


, 
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Fig. 19, 


Ejemplo: Calcular el caudal a evacuar por el 


imbornal. de la zona de hierba de la figura 20. - 


al , 7] Po S A - 
La zona que evacuá sus aguas por el imbor- 


. . x $ 
nal tiene una superficie de 4,8 Ha., y en esta zona 
se admite un depósito momentáneo de 400 m', 


O sea, una almacenaje por hectárea: dreñada de : 


400 
* 4,80. 





= 83 m, : 
Las lluvias probables en el lugar corresponden 
- 2. 30 mm. de altura en aguacero de una hora.” 


¡Considerando una' filtración del suelo de 10 
milímetros por hora, la cantidad de aguá a eva- 


. cuar será la correspondiznte a los caudales de 


la curva 3o"de la figura 10. 


La longitud efectiva de máxima:es 120 me- 
tros, y como 1.= 0,40, empleando la figura 19 
encontramos que la capacidad del imbornal debe 
ser 42 litros por Ha. y segundo; o sea, que el 


imbornal,d=be tener una capacidad de 42 X 4,80 


--= 200 litros. por segundo. E 

El tiempo que dura la inundación es de cien 
minutos (gráfico 2), y la afluencia máxima de. 
agua ocurre a los cuarenta minutos de 'comen- 
zar el aguacero (gráfico 3). 
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E 
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O Registros 
— Tuberia de junta cerrado 


Ñ * abierta 
Limite de cuencas z 


“Zooas inundables * 


e 
Fig. 20... 


En algunos casos se prescinde de los cálculos 
anteriores y se parte solamente de la cantidad 
de Huvia. para, aguacero de. una hora de dura- 
ción, que es probable que ocurra una vez: cada 
dos años, y este agua se evacua en una O dos 
horas más, según la pendiente del suelo ; es decir, 
que la inundación dura una o dos horas- para 
aguaceros de una hora de duración. . 


Si llamamos: T a la duración del chubasco 
(una hora) y £t al tiempo.en que se debe evacuar 
el agua una vez terminado aquél, se ha obteni- 





do prácticamente que la relación entre la pen- 


diente / del suelo y el valor de £ debe ser: 


2 horas. 


PEDEW ate la 

1 e O Se 
a Ea pcs ¿= 1,5 horas. - 
li Ud o... ........ ¿ = 1 hora. 


s 


Es fácil entonces obtener el caudal á evacuar” 
por cada imbornal, ya que si llamamos: 
- + Q al caudal en litros por segundo; 
da la cantidad de agua a evacuar en: una hora 
en milímetros ;, : A 
A a la superficie a drenar en Ha, 


tendremos: 
CS 10000 X A 02792 0 A 
e (LH) x 3.600 có a+ 


Ejemplo: El mismo anterior con ¿= 1 hora: 


30 Xx 16.000 < 48 _ 
(1 + 1) 3.600. 

- 30 X 10.000 X-4,80 
a 7.200 


ñ 


Q0= 


= 200 litros por seg. 
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Veháculos “jeans”, convertidos en ambulancias, esperan para trasladar los heridos que Hevan' a un 


C-47. 


Evacuación de heridos por aire 


Y 


Por el General. de División NORMAN' T, KIRK, de Sanidad Militar. 


La evacuación de' heridos por.aire, que ha.. 


permitido la pronta intervención quirúrgica, 
asi como la pronta administración de peni- 


cilina, sulía y: plasma, ha sido una de las 


contribuciones imás sobresalientes. en esta 
guerra en el ciidado de los enfermos y he- 
ridos. No puede precisarse con exactitud el 
número de vidas salvadas en los teatros de 


(De Military Review.) 


Uaidos les cc dtdl concebir ala dedtas 


, les facilidades en la India, Birmania y en la 


región interior de. China,, Para que llegasen 
a China los' suministros' para nuestras tro- 
pas tenían que: enviarse. a: través. de: 12.500 


. millas de océano, que requerían cuarerita y 


operaciones europeos debido a la: evacuación . 


hecha por aire, pero el número total es sor- 
prendentemente: alto, Este método rápido 


de evacuación de heridos tuvo mayor impor- 


tancia en las operaciones contra el Japón, 
tanto por las largas distancias como 'por la 
naturaleza del terreno sobre el cual sé des- 
“arrolló la: mayor parte de la guerra. 


En relación a este asunto, 
Brehon Somervell, Comandante de las Fuer- 
«zas de. Servicio del Ejército, manifestó lo 
siguiente: “A los 'americanos,. acostumbra- 
dos como están a excelentes puertos, siste- 


tres “dias de viaje antes de: arribar: a los 
puertos de la India, Desde éstos eran trans- 
pórtados por, ferrocarril o.a través de los 


“ríos al nordeste “de la provincia . de Assam. 
"La distancia por ferrocarril desde * Calcuta ' 


es de .800 “millas, y 


por- río es 1.200 millas,” 


Y El General Somervell -se.refería a las dia: 


-ficultades que causaba el envío de suminis- 
tros a nuestras tropas en estas, zonas de 


guerra tan lejanas, El Ejército se enfrentó 


el General : 


'" mas de ferrocarriles incomparables y ade-' 
cuadas redes de carreteras en los Estados . 
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con los mismos problemas en sus esfuerzos 
para evacuar enfermos y heridos a aquellos 
sitios, donde podrían recibir tratamieñto 
médico e intervención ros adecuados.. 


Por ejemplo, el problema “de la evacúa-' 
ción de soldados heridos de las zonas de 
guerra en Birmania. era casi imposible de 
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colitiondE sin la da de la Aviación. En. 


los primeros días del conflicto, los camille- 
.ros.caminaban 'a través de las densas sel- 
vas durante varios días, y a veces, durante 
semanas enteras antes de llegar con-sus'pa- 


militares, 


cientes asu destino. Más tarde, en- peque- 


ños campos de aterrizaje improvisados en 


la selva, los .enfermos y heridos eran eva-' 


cuados en planeadores remolcados por avio- 
. nes, que una: hora después aterrizaban cerca 
* de los hospitales, a 200 millas del frente. Se 
necesitabán, varios días para el transporte 
de heridos por las pésimas carreteras, a tra- 
vés de las selvas, mientras que “el mismo 
“viaje por aire era cuestión de -minutos. 
Cuando se combatiía en Guam y Saypón se 
_necesitaban dos o tres días para lee a los 
-enfermos a Tripler y a los hospitales gene- 
rales del sector norte de Honolulú. El mis- 
.mo viaje en barco duraba dos o más se- 
manas, 
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se debe -principalmente al hecho . 
de que los cirujanos* podían atender a los 
heridos durante la evacuación. El cisidado 
inmediato de los enfermos fué también otro 
factor importante, que redujo la mortalidad 
en el Ejército a un 1 por 1.000 anual . 


Es evidente que no había suficientes es- 
pécialistas en el Ejército para atender-a mi-. 
les de enfermos. y heridos en los. campos 


de batalla; pero el sistema de evacuación, 


que fué perfeccionado -hasta alcanzar una 


“alta eficiencia en «todos los. teatros de ope-. 


raciones, pudo .transportar los heridos a 
hospitales: alejados delos frentes, en donde 
recibieron la atención necesaria, 


“Él: sistema de evacuación, según se prac- 


«ticaba en el teatro europeo, era diferente al 


de las zonas donde combatíamos a los japo- 
neses, El sistema" de evacuación en Europa 


. incluía: la. conducción de los heridos'a los 


La «rápida intervención es de.lo más im- 


* portante, tanto: en cirugía como en medici- 
na, y es muy esencial que los especialistas 


inicieri su trabajo lo más pronto 'posible.. 


El. que el Ejército salvara el 9 por 100 
de pacientes que ze ganan a los hospitales 





Recepción, de heridos en un avión sanitario. 


puéstos de socorro de los batallones, pues- 
tos de segunda linea y .clasificación, hospi- 
tal de evacuación y hospital general, si era * 
necesario. Desde luego, que siempre se ha- 
cian modificaciones, según lo dictara la si-. 
tuáción local, y en el caso de la guerra con- 


tra el Japón había diferencias importantes . 
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Las avionetas “Stinson” (denominadas L-5 en el Ejército) se emplearon para evacuación de los: 
z heridos desde Penas pistas de aterrizaje. , 


y existía la necesidad de una constante im- 


provisación-para conseguir atender a los he-' 


ridos con cuidado. El 'sóldado' eta recogido 
en un planeador en un espacio despejado 
de la selva y era' conducido directamente a 
un hospital, en donde recibía atención mé- 
dica adecuada. En los casos en que la eva- 
cuación por aire era posible, el paciente re- 
cibía tratamiento con: gran' rapidez. * 


De nuevo hago' hincapié en la importan- 


cia de la intervención':médica' pronta y cui- 


a qúe pudieron ser atendidos adecuadamen- 
te y con rapidez, . 


La misma regla se Api en medicina. -La 
pronta atención recibida por'los que caye- 


ron enfermos en combate facilitó su trata- 


. miento, y «además ayudó a evitar la propa- 
«gación de la enfermedad. 


dadosa: Las lesiones de la espina. dorsal, que . 
" anteriormente dejaban a un hombre “asi: 
completamente incapacitado, * pueden ahora | 


recibir tratamiento neuroquirúrgico: . 


con. 


éxito, si el paciente es atendido oportuna” 


mente por un especiálista, - 


En cirugía, el factor tiempo es siempre 
de vital importancia. Frecuentemente sig- 


nifica la pérdida de un brazo o pierna y 


hasta puede ser cuestión de vida o muerte, 


En neuropsiquiátria es muy úrgente qué 
el paciente que sufre agotamiento por efec- 


tos*'del combate reciba la atención adecua. 


da lo más pronto posible. Enla. gran ma- 
yoría de estos casos “fueron dados de alta 


en cuestión de una o dos - semanas, debido 
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Lo anterior señala la razón por la que 
la .evatuación por aire resultó ser uno de 
los avances más importantes de esta' gue- 
rra, Se le ha dado tanta publicidad: a la la- 
bor “realizada por los grandes aviones de 
evacuación, tales como el'“C-47%. y el 
“C-54”, que todo el mundo está bastante 
familiarizado con su participación en' este 
programa. No se éónoce, sin embargo, la 
contribución del avión pequeño o: “salta- 
montes” en este avance de la medicina mo- : 
derna. Durante los años 1943 y 1944, en lo 
que entonces constituía el teatro chino-bir- 
mano-indio, el Ejército comenzó a usar en 
gran escala estos pequeños aviones de en- 
lace. Tuvieron a cargo innumerables misio- 
nes de vuelo a pequeños campos - de aterri- 
zaje improvisados en- la selva, no solamen-* 
te para evacuar heridos, lábor que .en mu- 
chos' casos PEDiS6 sido imposible. de otra 


o 
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, 


manera, sino para levas alimentos, muni- 


ciones y suministros sanitarios, "El avión 
“«L-5” se utilizó mucho en Luzón. Este mo- 
delo llevaba al paciente en camilla.o senta- 
do cómodamente: Las fuerzas aéreas em- 


plearon. escuadrones de “aviones “L-5” para - 


evacuación y suministros 


Ejército, 


Las organizaciones “sanitarias y sus Ope- 
_raciones' eran controladas por el Departa- 


sanitarios del * 


mento de Sanidad Militar: En muy pocas 


horas podian improyisarse campos de ate- 
- rrizaje en espacios despejados en la selva 


“mediante el uso 'de una niveladora de: ca-. 


minos o “bulldozers”. Estos campos eran 


. aproximadamente de “1.000 pies de' largo: 
por 75 de ancho, y cuando estaban construi- * 
dos próximos a “hospitales o centros de eva- - 
cuación, se completaban con pistas de circu!. 


lación, que conducían a los pabellones, eli- 
minando así la necesidad de. transbordar a 


los heridos en coches ambulancias.' $ 


Los aviones pequeños" se usaban princi. * 
palmente para. la “evacuación de enfermos : 


EN heridos desde las instalaciones de la Di- 
visión a hospitales de. evacuación, y para 


la conducción de pacientes en estado críti-. 


- co en cualquier zona en que se encontra- 
sen. La eficiencia máxima de estos aviones 
“pequeños ha sido a distancias no mayores 
de treinta millas; evacuando un promedio 
de seis a diéz pacientes diarios. -Los avio- 


nes de transporte, prestaban ' mejor servicio : 


cuando se trataba de distancias mayores" y 
de mayor número de pacientes. 


Se estableció un sistema de informes. dl 
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_ 1 


preparaba un itinerario de evacuación para ' 


toda la zona-del Ejército, que pasaba lue- 


go-al grupo de comando aéreo para su con. 
: firmación, Siempre“se mantenia una reser- 


va de aviones para usos urgentes. Las peti- 
ciones hechas por radio o teléfono al cuar- 
tel general .del batallón médico' o grupo 
sanitario, o las que eran retransmitidas por 
los' pilotos, casi IDEA recibían inmediata 
atención. . 


-Un ejemplo, der éxito de este. sistema . de 
evacuación aérea es un. informe mensual 
tomado de las operaciones en Luzón. Ha- 


bía de veinte a treinta aviones operando, 


diariamente'sobre una red de cuarenta pis- 
tas de aterrizaje para evacuar más de 3.000 
bajas con rapidez y comodidad. No hubo ni 
siquiera un soló accidente serio. ¡ 


Este sistema fué establecido sobre ron 


base de una gran flexibilidad, de modo que 
podía disponerse : -hasta de setenta: y cinco O 
más- aviones' si el número de pacientes a 
evacuar así lo requeria.' 


Se puede: observar, por "tanto, que 
avioneta desempeñó un papel importante en 


la evacuación de heridos en la guerra con- 


tra los japoneses. Este sistema permitía -la 
evacuación rápida .de las bajas: de las “zo- 
nas avanzadas y su tonducción a- hospita- 
les de campaña y de evacuación, y ofrecía 
grandes ventajas, particularmente en terre- 


nos donde las carreteras eran pésimas y. 


existian toda clase de riesgos y «obstáculos. 


El papel del avión en el' transporte de las 


. tropas incapacitadas de la nación 'se refle- 


rios por teléfono y radio para comunicar al : 


cuartel general 'del grupo sanitario: 
número. aproximado: de 'aviones que se ne- 
cesitaban en las. compañías de recogida y 
evacuación de heridos, basado en. el núme- 
ro de bajas que se esperaban. 2: El núme- 


1. El 


-ro dé pacientes. a evacuarse de cada hospi- ' 


tal de la zona, clasificados, como. casos a: 
evacuar en “camillas” o 
serian hospitalizados localmente o'fuera de 


“sentados”, y SI. 


la isla. 3. Hora a: que se necesitaban los * 
aviónes, 4. Númerowde camas disponibles en - 


los hospitales de :la zona. 5. Necesidades 


urgentes o extraordinarias, incluyendo ' su- * 


"ministros. 6. Problemas locales relaciona- 
dos con la evacuación. .*- 


El cuartel general . del grupo' “sanitario. . 
reunía . todos - -estos. >. informes de su zona y y el día de la victoria. El número tan ele- 


y 
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ja en las cifras publicadas por el Departa- 


la * 


y 


mento de Guerra.:Los aviones de transpor- | 


te evacuaron más de un millón de enfermos 
y heridos de las fuerzas americanas y alia- 
das en todos “los teatros desde el otoño 
de: 1942.* 


En los. últimos cuatro meses de 1942, 
18.000 pacientes fueron ' transportados“por 
aire a diversos puntos para hospitalización. 


En 1943, la cifra subió a unos 155.000, y en: 


1944, a cerca de 646.000, 


Es interesante observar que casi 
OO por 100 de-las bajas evacuadas del este 


.del Rhin, en las fases finales de la guerra 


europea, fueron transportadas por aire. Más 
de 300.000. enfermos O heridos fuéron eva- 
cuados en el teatro europeo “entre el día D 


el 
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vado evacuado a través del. Rhin se debió 
a la falta de puentes, carreteras y transpor- 
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.fué de gran valor: Me causó muy'favorable 


_ tes ferroviarios, . ea 


Las experiencias en Europa demostraron: 
que la evacuación: por aire' resultaba: mejor 
en Ejércitos que avanzaban rápidamente. 
Las unidades de evacuación por aire tam- 
bién ayudaban a los Ejércitos terrestres a 
mover sus hospitales hacia el'frente, usán- 
dose para ello hasta cien aviónes diaria: 
mente. 


+ El Teniente Enel sir il Hood," 
e General de Sanidad Militar del Ejérci- 


s 


. to británico, me envió:una carta elogiando 
el servicio sanitario prestado'por las unida- 
. des de las 82.2 y 101.2 Divisiónes aerotrans- 
portadas. El General-Hood también: citaba 
¿Un informe. que le rindió el Director auxi- 
liar de los Servicios Sanitarios de las Fuer- 
zas aerotransportadas británicas, el' cual 
dice: “La oportunidad de observar la: labor 
de los servicios sanitarios de las Divisiones 


impresión la alta preparación profesional El 
administrativa lograda, y 'sobre .todo; 


"cooperación tan leal que recibí:en todo de 


mento de los Jefes de Sanidad divisiona- 
rios.. No hubo quejas' de ninguna clase, y. 
existía la determinación «de vencer todas las. 
dificultades y: asegurar el mejor tratamien- - 


to médico y cuidado para.lós paciéntes.” 


Interior de un avión de brains convertido en elemen 


acrotransportadas de los Estados Unidos: 
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Con lo que he menciónado antériormente” 
no quiero dar la impresión de que. toda la: 
evacuación de heridós se hacía por-aire, Ello 
HUDISSS sido: imposible con las facilidades. ' 





existentes. Sin embargo, la evacuación por 
aire se .efectuó cerca 'de' los frentes de' ba- 
talla y allí donde. la rapidez era ¿seencial. 


Hay una fase de la evacuación por aire 
que' no he considerado, de naturaleza ' intan-_ 
gible, .y* sobre la cúal no puedo citar esta- 
dísticas, Sin embargo, es 'reconocida por las 
autoridades militares como, tn factor: muy 
pupas: Me refiero a. la moral,: 
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Una transfusión de samgre en E vuelo. 


A menos que haya uno estado a miles de 
millas de su hogar, bajo circunstancias aná- 
logas a las delas trópas en combate, ja- 
más sabrá lo .consolador que es tener, la 
seguridad' de que si cae herido será .eva- 
cuado por avión y en pocas horas llegará 
al sitio donde recibirá atención médica ade- 
cuada. También es importante para el hom- 





ed 
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bre que pelea en la selva o en zonas aisla- 
. das tener la certeza de que en caso de ur- 
gencia los aviones del Ejército pueden re- 
cogerlo de los pequeños campos de aterri- 
zaje que en tales sitios .se han improvisado 
y conducirlo adonde pueda..recibir el mejor 
cuidado médico. Ya es de convencimien- 
to general que la moral es un' factor de 
suma importancia para ganar batallas, y se. 
ha probado que el sistenia de evacuación 
aérea de heridos desempeñó un papel im- 
portante en cuanto -a la moral de las eb j 
en los frentes de combate. 


Con el propósito de hacer mejoras que 


"nos permitiesen alcanzar una eficiencia 'aún 


mayor. en la atención de los soldados iñuti- 
“lizados, los comandantes principales de los 
«servicios de Sanidad Militar, de cirugia y 
de enfermedades, en, los -téatros de opera- 


- ciones, celebraron una reunión en 1945 en 


- la oficina del Jefe General de Sanidad Mi- 
litar, Hubo un intercambio de ideas en 
éuanto a qué aviones dieron mejor résul- 
tado, en dónde podían realizarse mejoras .y 


- qué nuevas normas debían establecerse. 


La evacuación por aire se mantiene a la 


- cabeza de los adelantos efectuados durante 


la segunda guerra. mundial. El público ame- 
ricano puede estar seguro de que el Cuerpo . 
de Sanidad Militar hará todo lo que esté a 
su alcance para utilizar este sistema exten- 
samiente y brindar a los soldados ameri- 
canos un cuidado aún .mejor del. que han es- 
tado recibiendo, 
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El Abastecimiento de una División Aerotransportada 


Por el Teniente Coronel de Intendencia CARL W. KOHLS - 


- En diciembre de 1944 la 101.* División Aero- 
transportada fué acosada por las fuerzas ene- 
' migas en todas direcciones. He aquí una situa- 


te paracaídas o planeadores, y- que más tarde, 


ción que siempre 'había sido considerada como 


típica en unidades aerotransportadas. La Divi- 
_ sión estaba combatiendo detrás de las líneas ene- 


migas y completamente rodeada. ¿Cómo habria. 


de abastecerse con los suministros necesarios 
E para sosteners? ?. Desde luego que la solución 
¿Única era el abastecimiento por aire. La histo- 
ria nos demuestra que las misiones de esta -na- 
turaleza que llevó a «cabo la Dirección del Ser- 
* vicio de Transporte de Tropas .(DSTT) tu- 
vieron un éxito completo. Los suministros aero- 


transpórtados permitieron a la División cumplir * 


- con su misión de mantener a Bastogne «contra 
fuerzas enemigas muy fuertes. Aquí tuvimos 


cuando se construyesz una pista de aterrizaje, el 
abastecimiento se haría por aviones. Se sabía 
que, mientras la DA estuviese en la retaguardia, 
se emplearían los' métodos normales terrestres 
para suplir sus necesidades de suministros. No 
debe perderse de vista el que los planes y proce- 
dimientos empleados para suministro de unida- 


- des en combate tenían que 'desarrollarse durante 


una división aerotransportada (DA) que, con 


la excepción de cuarenta y tres cargas condu- 
cidas por planeadores, fué abastecida completa- 
mente mediante suministros larizados desde el 
_aire, ¿Cómo es que concuerda el concepto origi- 
nal de los procedimientos de abastecimiento por 
aire con el que se utilizó en la 101.2 DA en di- 


la. fase de adiestramiento. Como la DA sería re- 
levada del combate tan pronto como las fuerzas 
terrestres tuviesen contacto con ella, se pensó 
que los métodos normales de suministros utili- 


«zados por las fuerzas terrestres.no serían utili-* 
¿zados por la susodicha . División. . 


Esta contaba con la Companta. de Intenden= 
cia para la labor de abastecimiento. Las.demás 
organizaciones de servicio que formaban parte 


“integrante de la División, constaban-de especia- 


listas de: distintas ramas, y no se consideraba 
necesario utilizarlos para las operaciones , de 


" abastecimiento. La Compañía de Intendencia te- 


ciembre de 1944? Es necesario que: dirijames , 


una mirada retrospectiva a lo que ocurrió 'en 
1942 cuando fueron organizadas las dos prime- 
ras DA para darnos cuenta d+ las normas nece- 
sarias én los sistemas de abastecimiento. . 


El 16 de agosto de 1942 fueron puestas en 
«servicio de las Divisiones aerotransportadas 82.* 
y. Ior.* obteniéndose casi todo el personal de la 
821 División de Infantería, que fué dividida en 
partes iguales. Esta había “estado entrenándose 
en el Campamento Claiborne, en Luisiana. En 


la tabla de organización estaba incluída una com- 


pañía. de. Intendencia, con 'cuátro oficiales y 
ochenta y seis hombres, y utilizando esta uni- 
. dad como base se formularon los planes de abas- 
tecimiento. 


Se consideró que una DA sería comúnmente- 
empleada para operar detrás de las líneas ene-. 


migas, y, en consecuencia, 'el abastecimiento. se 
efectuó a base de que los suministros llegasen 
aún punto de distribución aérea, localizado den- 
tro del perímetro de la DA. Se pensó que los 


primeros abastecimientos se.ejecutarían median- . 


1 
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nía una sección de suministros” de 33 indivi- 
duos y úna sección de transporte de 39 hom-. 
bres, que operaban-con 30.camiones de un cuar- 
to de tonelada y 20 carros remolcados, también' 
de una capacidad de un cuarto de tonelada cada 
uno. Se pénsó que dicha Compañía, no solamen- 


te recogería o distribuiria todos los artículos de 


abastecimiento en el punto de, distribución de ' 
lá, División, sino que también tendría que 'em- 
pacar, cargar y entregar todos los suministros 
desde las bases de retaguardia, por medio del 
transporte aéreo previsto para la DSTT... -* 
Aunque la experiencia adquirida anteriormen- 
te había demostrado que los .batallones y regi-' 
mientos paracaidistas "podían: abastecerse “ellos 


«mismos por. medio de paracaídas, utilizando las . 


secciones orgánicas de la Compañía: «de Servi- 
cio, previstas para la conservación de paracai- 
das, no había datos disponibles que demostra-' 
ran que toda 'una'DA podía abastecerse por sí 
misma utilizando el. persona] orgánico de la Di- 


visión: Hasta tanto que la DSTT no dispusiese* 
de aviones suficientes para ' realizar pruebas 


prácticas, los. planes para el abastecimiento de 
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Cia. de Plana 


J-Regto. de Inf. > 


* Mayor División Paracaidista 


Aerotransportada 


2-Regtos. de Inf. 
, transportados en 
Planeadores 


Artillería 
 Divisionaria 







2-Bllones. 
de Artillería 
de Campaña 
transportados 
en Planeadores 





I-Blión de 

Artillería de 
"Campaña de 
Paracaidistas 








Batallón 
AA € AT 
Aerotransportado 
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Cia de 
Sanidad Militar 
Aerotransportada 


Cia. de 
Maestranza 
Aerotransportada 


Cia. de 
Transmisiones 
Aerotransportada 


Batallón de 
Ingenieros 
Aerotransportado 


;. Batería 





7 . 
Cia de Intendencia 


Aerotransportada 


Efectivos: 


0-4 


" Oficina de 1 de 
la División 


-0-2 - HA-7 


Sección de Suministros 


a +00" > Ha: 04 








* de P.M. Éi 


Transportación de una Cía 

de Intendencia E 

* Camiones de Y Tonelada—30 
Coches remolcados de 4 -Tonelada—20 


Sección de Transportación 


HA-32 * 0-1 , HA-38. 


Organización de una División az. de cado “con la Orden de 5 de. septiembre de 1942, 
mostrando las subdivisiones de una Compañía de Intendencia, 


la División continuatían formulándose con la 
utilización de la” Compañía orgánica de Inten- 
dencia. Se dispuso que esta pequeña Compañía 
tuviese un escalón de retaguardia y otro desta- 
“cado. :El primero. tendría a cargo el empaque, 
carga y distribución de todós los suministros, y 


se esperaba de ella en combate. Hasta” diciem-- 


el segundo los recogería y.los pondría al alcan- . 


ce de las unidades de la División. Aun cuando 
.no'se habían realizado pruebas prácticas en la 
distribución de suministros a toda la División 
“. por medio de paracaídas, se creyó que la Com- 
pañía de Intendencia era una organización de- 
masiado. pequeña para llevar a cabo la enorme 
tarea que se le asignó. Pocos meses después de 
haber sido puesta en servicio se hizo evidente 
la necesidad de una Compañía de Intendencia 


* 


bre de 1944 no se aumentaron los.efectivos de 
la Compañía de Intendencia a un número que ' 
le permitiese realizar su misión; pero para esta 
época la misión original había cambiado de ma- 
nera considerable. 


Antes dé las primeras. manicbras; en Av 
de“1943, en el Estado de Carolina del Sur, la 
101.2 DA realizó una: serie de ejercicios de cam- 
páña, en los que siempre se presumía que los 
suministros necesarios habían sido entregados a 


¿tun aeródromo que radicaba dentro del: períme- 


tro establecido por la División después. de su 
aterrizaje. Desde esta cabeza de etapa aérea, 
los suministros “simulados” eran recogidos y 


- transportados por el personal de Intendencia 'a 


. mayor, si era que iba a desempeñar la tarea que 
1 . 


puntos de abastecimiento divisionarios. Pronto 
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se hizo evidente que la Compañía de Intenden- 
«cia, icon “sus escasos medios de transporte, no 
podía cónducir las enórmes cargas que requería ' 
la División, desde la cabeza de etapa aérea has- 
ta los puntos de abastecimiento, a menos que 
estos últimos quedasen fijos y en la inmediata 
vecindad de la susodicha cabeza de etapa aérea. 
Esta labor exigía el empleo:de todo el personal 
«de la Compañía de Intendencia, aumentado por 
“una pequeña sección de la Compañía de maes- 
tranza divisionaria. : 
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En los meses de mayo, junio y julio de 1943, 


la 101? DA participó en una pequeña maniobra 


aerotransportada en Carolina del Sur y en Jas 
maniobras del Segundo Ejército, que se centra- 
lizaron alrededor de Springfield, Tenesí. Esta 


fué la primera oportunidad para probar las teo- 


rías sobre abastecimiento desarrolladas durante 
la fase de entrenamiento. Antes de las manio- 
bras se utilizó un nuevo invento de “radar” 


ambas DA. Este nuevo artefacto radiogoniomé- ' 


trico fué el “Eureka-Rebeka”, que le permitía 


-: División 
Aerotransportada 


Cuartel 2-Regtos. n Batallón de Cia de 
General" de Inf. de pttilleria * Ingenieros Conservación 
de la Div. Paracaidistás Aerotransportado de Paracaídas 
1-Regto. de Inf. » ae J Cia de 
zz transportado Sm caló de LS Sanidad Militar- 
speciales Planeadores . | Aerotransportado Aerotransportada 
: P.M. de las -Pelotón : : 7 Ñ 
; e Cia de Banda 
eo | | | pr 
y Plana Mayor 


, 


Cía, de Plana . Cia de E 


Pelotón de 
Reconocimiento 


Mayor Div. 
f Aerotransportada 





Cla de l 
Aerotransportada 


0-11 HA-208 
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la División 
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0-] HA-1 0-0 


"Organización dejá División cronica: de 





Transmisiones |, 


Adscritos para la batalla 


y "Compañía , 
y 0-7 E : HA-186 : 


Pelotón de Camiones 
(Aerotransportado) 





3 Pelotones de Camiones (c/u)|- 
* (escalón de retaguardia) 
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2-Bllones de 
Artillería de 
Campaña 
transportados 
en Planeadores 


2-Bllones 
aracaidista 






e Artillería 
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Transportación en una Cía 
de Intendencia 
Camiones, '4 Tonelada-—30 * 
" Coches.Remolcados 4 Tonelada—30 * 
Camiones, 2 Y Toneladas—50 
. Coches Remolcados, 1 Tonelada 49: 
Camiones % Tonelada—1 


Tanque de Agua Remolcado 
de 1 Ton., con capacidad 
para 250 galones, montado 
en 2 ruedas—1 






HA-27 


HA-13 


acuerdo con. ld directrices de 16 de Heisiino: 


: de 1944, modificadas con didas 31 de.agosto de 1945, y en la que se aprecia la "subdivisión de 1 una, 
_ Compañía de Intendencia: 
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a un avión volar directamente a un punto pre- 
- viamente elegido. Probó su gran eficacia eri las 
. pruebas y se le auguró un grari porvenir, justi- 
ficando más tarde, en combate, todo lo predicho, 
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con-un problema similar al no contar con la CL 
o la de maestranza, y, aun así, logró recuperar: 


«con éxito todos los suministros lanzados desde: - 


En- las; ¿maniobras de Carolina del Sur se for- . 


- mularon plane s para el suministro por aire tan- 
to de raciones como de “municiones simuladas”. 

Se planeó utilizar la mayor parte de la Compa- 
ñía de Intendencia en la cabeza de etapa aérea, 


el aire pára el abastecimiento durante cuatro 
días, 


Las manicbras de Tenesí se realizaron menos- 


“de dos meses antes' del movimiento de la. 


recobrar todos los suministros distribuidos y es- 


tablecer puntos de abastecimientos divisionarios. 
El empaque, carga y entrega de suministros por 
aire estaría a cargo del personal de las bases 
de retaguardia, que trabajó.con la pequeña sec- 
ción de la Compañía de Intendencia. Se apren- 


dieron dos cosas importantes en estas manio- 


bras.:En primer lugar, se probó, sin lugar a du- 
das, que la enorme labor que se requería para el 


empaque, carga y entrega de suministros desde 


el aire no podía realizarse pór el personal divi- 
sionario sin menoscabar la eficiencia de las uni- 
dades que asignaban personal para este trabajo. 
Esto trajo como consecuencia el que se adiestra- 
ra una Compañía de depósitos de Intendencia 
* para las labores de empaque, carga y distribu- 
ción aérea de.los bultos que iban a ser lanzados 
desde «el aire, y además para la carga de suminis- 
tros en planeadores. La 490. Compañía de 
Depósito de Intendencia (CDI) inició dicho 
adiestramiento bajo el Mando de Aerotransporr 
te, y después trabajó con la 101." DA en las 
- maniobras de Tenesí. 

En segundo Jugar, se probó que los suminis- 
tros distribuidos por aire podían ponerse en ma- 
nos de las tropas a que iban destinados aun cuañ- 
do la Compañía de Intendencia (CI) no estu- 


101.2 DA hacia el Reino Unido, Durante dichas. 
maniobras esta organización se utilizó como una. 
División de Infantería, como efectivamente lo» 
era, Se probó que era falso el concepto original 
de poder abastecer a una división enteramente 
por aire. La DA dependería del abastecimiento: 
por aire solamente mientras estuviese aislada de-- 
trás de las líneas enemigas. Al establecer cori- 
tacto con fuerzas terrestres, la DÁ tendría que: 
estar en condiciones de continuar su actividad. 
Esto, desde luego, quiere decir que tendría que: 
utilizar los mismos procedimientos de abaste-- 
cerse a sí misma que los empleados por una di- 
visión de Infantería, excepto durante ,el corto 
período - de aislamiento, Por consiguiente, el 
transporte autorizado para la División, especial-- 
mente la de la CI, que no contaba con camio-- 
nes de dos toneladas y media, era totalmente: 
inadecuado. Esto hacia necesario el que se le- 
tuviesen que adscribir compañías de camiones. 


. para que la División pudiese abastecerse debi- 


“viese disponible para realizar la labor. Las con- * 


diciones del tiempo impidieron el transporte de 


todas las unidades de la División a la cabeza de 
etapa aérea de las maniobras en Carolina del 
Sur. La CI fué una de las que no llegó hasta 
la: zona de la cabeza de etapa aérea. Mediante 
la utilización de tropas capturadas y ordenando 
que las diversas unidades trajeran su propio 
_ transporte'al campo.de aterrizaje de los planea- 
dores, todas las unidades pudieron proveerse de 
raciones en el punto de distribución y repartir- 
las a las unidades subordinadas. Los grupos de 
transportes aéreos que conducían los bultos de 
las “municiones simuladas”, nunca pudieron lo- 


calizar la zona precisa para el lanzamiento de 


los mismos: Por consiguiente, no fué necesario 
improvisar. medios para la recólección de las mu- 
niciónes lanzadas. Luego, y: durante el combate 
en Bastogne (Bélgica), la 101.2 DA se enfrentó 


damente. La plantilla de organización de diciem- 
bre de 1944 remedió parcialmente este defecto, 
ya que le autorizó a la CI 50 camicnes de dos. 
y media toneladas y 49 carros remolcados de- 
una tonelada. 


Después de su llegada a Inglaterra, en sep-- 
tiembre de 1943, la 101.2 DA reanudó su entre-- 
namiento en los procedimientos de abastecimien-- 
to. La 490.2 CDI, que llegó a Inglaterra después: 
que la DA, fué adscrita a la misma, y conjun-- 
tanvénte participaron en numerosos ejercicios. 
Se limitó el número de aviones de la DSTT para: 
esta clase de adiestramiento, debido a que eran: 
más necesarios como transportes de tropas en 
los ejercicios de campaña. Sin embargo, cuán- 
do se consiguieron 'los aviones, se ejecutarorr 
ejercicios de campaña de abastecimientos err 
gran escala. Para estas prácticas se reunió una. . 
enorme cantidad de paquetes, simulando sumi-- 
nistros. Surgió un problema nuevo, que en aque-- 
lla ocasión pareció extremadamente desalenta-- 
dor. Cuando se usaron unos trescientos aviones. - 
para lanzar suministros, la dispersión fué tan. 


y grande: (en una ocasión cubrió una zona. de va- 


rias millas -de longitud), que la'CI tardó una: 


'buena parte' del día para recuperarlos. Era evi- 
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«dente que si estos centenares de bultos hubiesen 
sido lanzados en una zona más reducida, se hu- 
biesen recobrado en mucho menos tiempo. En 
ningún momento, antes de la invasión de Nor- 
«mandía, fué la zona de dispersión lo suficiente- 
mente reducida para permitir una recuperación 
rápida. Sin embargo, las extensas pruebas de 
_ entrenamiento fueron utilísimas, pues más tar- 
de, en.combate, la DSTT realizó una labor su- 
perior en el lanzamiento de bultos en zonas muy 
reducidas. 


A principios de 1944 se les encomendó a des 
Cuerpos aéreos el recibo, empaque, carga y dis- 
tribución de los suministros por aire. La 490.* 
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de camiones de Intendencia. En la fase de pla- 
neamiento de la operación “Overlord” se hizo 


" necesario adscribir a la DA dos de estas unida- 


des, que permitiesen a los servicios de suminis- 
tros de la organización llevar 240 toneladas de 
suministros, los cuales quedarían a disposición 
de la División inmediatamente después que hu- 
biese hecho «contacto. con otras fuerzas terres- 
tres. En la operación de "Normandía, estos ve- 
hículos de suministro estuvieron disponibles el 
día D+ 1, lo que unido a la buena provisión 


“de suministros en los depósitos del CE, hizo in-: 


¿CDI fué relevada de sus servicios con la Di- 


visión y adscrita a la Novena Fuerza Aérea. 


La misión de la DA, en cuanto a abastecimien. - 


to aéreo se refiere, se limitó entonces al recibo 
de suministros. Cuando la DA combatia en la 
línea de batalla, todos los servicios de la misma 
operaron en igual forma que-las divisiones de 
Infantería. La Cl era responsable de la recu- 


peración ' de todos los stministros distribuidos * 


por aire, ya fueran lanzados por paracaídas o 
conducidos por planeadores. 


Para que una DA pudiese continuar operan- 
do como una División de Infantería, una vez que 
entrase en combate, era preciso se le incorpora- 


necesario el abastecimiento por aire. 


En la segunda operación aerotransportada 'en 


.que participó la 101." DA (operación “Holland 


o Market”), se usaron ampliamente ambos mé- 
todos de abastecimiento. Las dos compañías de 
camiones fueron cargadas con suministros en 
el Continente y se unieron a la DA el día DI+ 1. 
El abastecimiento aéreo había sido planeado para 
efectuar entregas automáticas durante los tres 
primeros días, y luego, conforme a los pedidos 
que se hiciesen, y generalmente se siguieron es- - 


“tos planes. Las compañías de camiones, o “cola 


. “sen ciertas unidades, entre éstas dos compañías ' 


» 


-terrestre”, 


se unieron a la DA el día D+ 1, y 
las entregas aerotransportadas de suministros se 
realizaron de acuerdo con los planes, con excep- 
ción de un día en que las condiciones del tiem- : 
po no lo'permitieron. Los abastecimientos en 
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.Aviones Douglas C-47.lanzan aprovisionamientos sobre una zona de operaciones, 
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paracaídas fueron lanzados en una zona consi- 


. derablemente más pequeña que la'que se hábía 


conseguido durante el' entrenamiento. Las car- 
gas de los planeadores, que seguían á las tropas 
aerotransportadas, fueron descargadas en la pro- 
pia zona de aterrizaje. La Compañía'de Inten- 
dencia divisionaria, ayudada por obreros de la 


lócalidad, pudo recobrar una gran parte de los 


suministros lanzados desde el aire; prácticamen- 


. te, todos los conducidos por' los planeadores. 


“miento aéreo. El avión “C-47”, 
- - carga de pago de 8.000 libras, se limitaba a trans- 


Esta operación demostró que la idea de traer 
tuna “cola terrestre” cargada de suministros era 
excelente. También probó, fuera de toda duda, 
que el abastecimiento mediante planeadores es 
extremadamente eficaz; pero depende de que los 
mismos estén disponibles para este propósito. 
Todavía existía alguna duda sobre la "eficiencia 


de suministros lanzados desde el aire, debido a 
que la dispersión era considerable «e 


impedía que 


M 
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lizar dicha misión con sólo 40 aviones, Utilizán- 


dose el “XC-97”, con una carga de pago de 
42.000 libras para una distancia de 770 millas,. 
y de 17.000. libras para 3.500 millas, y con un 
rápido sistema de descarga, se necesitarán muy 
pocos aviones para conducir considerables tone-- 
lajes' a través de distancias cortas. Menos de: 


“cuarenta aviones podrían llevar las raciones dia- 


rias de abastecimiento asignadas a una DA para. 
distancias mayores de 3.000 millas. 

El planeador usado er esta gúerra pasada, 
el “CG-4A”, tenía una carga de pago un poco: 


mayor de 3.000 libras. Se hubiesen necesitado: 


200 de ellos para suplir las necesidades de abas- 
tecimiento de una DA. Sin embargo, su efecti- 
vidad se redujo debido,a su velocidad, que era 
de unas 150 millas por hora, y a su vulnerabi- 


lidad al fuego antiaéreo terrestre enemigo. El : 


á planeador “CG- IOA” tiene una carga de pago- 


se recobrasen los bultos que caían fuera de pe- * 


. rímetro de la División. 


En la tercera Operación en que participó la 
División se probó que era factible' el abasteci- 


miento. por medio-de paracaídas .y planeadores, 


recuperándose prácticamente tados los suminis- 
tros cuando eran lanzados en una zona reduci- 
da, aun sin contar con la Compañía de Inten- 


de más de 12.000 libras, con una velocidad de 


crucero de 190 millas por hora. Se requerirían: : 


unos 50 de ellos para atender a las necesidades 


diarias de abastecimiento para una DA. Ade-- 


más, debido a su ce velocidad,. no eran tan 
vulnérables como los “CG-4A”. Un planeador 
que está en proyecto para dentro de unos años, 


* probablemente tendrá una carga de pago de: 


dencia. Durante esta operación se entregaron en. 
* cuatro días unas 770 toneladas :de abastecimien- 


tos, siendo: recogidos con éxito y. utilizados in- 


mediatamente. “Además se condujeron y descar- 


garon de los planeadores unas Ó3 cargas. 


Sólo quedaba un punto -flojo en el abasteci- 
a pesar de su 


porte de diez bultos, para así poder lograr una 
dispersión más reducida. Seis de éstos se lle- 
vaban sujetos debajo del avión, desde donde po- 
dían lanzarse simultáneamente. Los cuatro res- 


«tantes se lanzaban desde el interior del avión 


180 millas por hora. Se necesitarían solamente. 
37 de estos grandes planeadores para abastecer” 


por el personal del Escuadrón de Abastecimien- ' 


to Aéreo. Requeríanse 300 aviones para la dis- 
tribución de las 3oo toneladas de suministros 
que necesitaba la División. Si los ““C-47” hu- 
biesen podido llevar el máximo de .carga, sólo 


'se hubiese requerido un total de 75 aviones. El 


16.000 libras, con una velocidad de cricero de: 


completamente una DA. Los paracaidás de car-- 


ga usados durante la guerra pasada restringie-- * 


ron el peso del bulto entre 150 y 300 libras. Los 
nuevos desarrollos en paracaídas seguramente: 


se harán de acuerdo con el progresc de los trans- 


portes aéreos. Debe haber paracaídas capaces 
de cargar de' 500 a' 1.000 libras, y esto reducirá 
considerablemente el número de bultos. Un ade-- 
cuado sistema automático de descarga permiti- 
ría-el rápido lanzamiento de estos bultos pesa- 
dos, Probablemente habrá quien diga que es fan- 
tástico pensar que de 30 a 40 aviones, remol- 
cando ¡igual número de planeadores, podrían: 
abastecer una división entera 'a unas mil millas 


“de distancia por medio de paracaídas y planea» 


desarrollo del sistema automático de descarga ' 


para este tipa de aviones no había progresado | 


lo necesario para que permitiese su utilización 
en las misiones de abastecimiento en combate 
de'la 101.+ DA. Cuando tal sistema se perfec- 
cione se permitirá lá distribución de 300 tone- 


ladas por un número, mucho menor de 'aviories.. 
.Con el “1C-82”, que tiene una carga de pago de : 


15.000 libras en distancias cortas, se podr rea- 
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dores. 
Cuando se inició la guerra mundial II, allá: 


" por el 1939, sin duda alguna que muy pocos 


creyeron posible sostener una división entera: 
mediante el abastecimiento larizado desde el aire,. 
tal como lo fué la 101.2 DA 'én Bastogne'en. 
diciembre de 1944. Coni el desarrollo constante- 
de transportes aéreos, planeadores y paracaídas, 


será posible abastecer por aire a las fuerzas aero- 


transportadas áun a mil millas de sus bases. 








Cerc a de 


a 


la. 


El problema del vuélo en las grandes yo” 


turas ha sido objeto de múltiples estudios e 
investigaciones. 
deliberados de científicos. competentes, se- 
res dotados de exuberante fantasía han 
convertido la estratosfera en una especie de 
meta milenaria de la Aviación. Estas fan- 


tasías han sumido en un' mar de confusio- 


nes al hombre de la calle, que espera que en 
menos de un par de años se pueda dar la 
vuelta al mundo. volando por la estratosfera 
a razón de 1.600 kilómetros por hora. Los 


Al lado: de los esfuerzos 





estratosfera 


Por D. W. TOMLINSON,-de la T. W, A. 


Cuando en el otoño de 1934 lá T. W. A. 
decidió investigar el futuro del vuelo en las. 
-grandes alturas, los principales . objetivos. 
que se perseguían eran los siguientes: pri- 
mero, hallar el mejor método de sobreali- 
mentar los motores a 6.000 metros de altu- 
Ta y más y equiparlos para que funcionasen . 
“a potencia nominal a 9.000 metros; segun- . 


- do, determinar el aumento. real de la veloci- 


vuelos de investigación realizados por- la. 


T. W, A. apenas han descorrido: una punta 
del velo que cubre este reino de lo descono- 
cido ; pero, sin embargo, se han logrado .da- 
tos prácticos y experiencia positiva sufi- 
cientes para proseguir los trabajos: con un 
sólido concepto de las posibilidades econó- 
“micas y de los problemas . técnicos que en- 
cierran. : di 


dad con la: altura para comprobar los datos. 
teóricos; tercero, hacer mediciories de ve- 
locidad a 9.000 metros para verificar aún 
más .las velocidades relativas . verdaderas 
calculadas, y cuarto, realizar múltiples vue-, 
los de travesía por encima de la zona de 
inclemencias atmosféricas para determinar 
la fuerza y dirección de los vientos y las * 
condiciones meteorológicas en la base de la. 
estratosfera, Los objetivos primero, segun- 
do y tercero se han logrado plenamente, y 
en el curso de los vuelos citados en el últi- . 
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Z 
“mo apartado se ha conseguido experiencia 
suficiente para convencerse de: que se co- 
roce muy pocó de las condiciones que pre- 
dominan en las grandes alturas, por enci- 
ma de las zonas de las tormentas; pero so- 
bre este tema volveremos más adelante. 
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La T..W. A. recibió la primera turbina . 
a principios de 1936 y la instaló en un avión 


"Northrop “Gamma”, provisto de un motor 


La elección del. método de sobrealimen-. 


tación estaba entre el “impulsor accionado 
por engranajes y la turbina movida por los 
. gases de escape, como fuente de energía 
“para el impulsor, Aparte de los vuelos rea- 


lizados por Wiley Post con su “Winnie * 


Mae”, que tenía un motor “Wasp”, provisto, 
, , 


«de compresor accionado por piñones, nunca ' 


se realizó ningún otro vuelo a gran altura 
en los Estados Unidos con este tipo de com- 
presor: Desgraciadamente, Wiley Post no 
. Tegistró ningún dato que permitiese valorar 
«desde un punto de vista analítico. el funcio- 
namiento del grupo motopropulsor. Por otra 
parte, el Cuerpo de Aviación del Ejército 
norteamericano continuó usando el compre- 
sor accionado por una turbina movida por 
los gases de escape, que se creó casi al ter- 
“minar la primera guerra mundial, realizan- 
«do numerosos vuelos por encima de los 9.000 
“metros y consiguiendo perfeccionar la tur- 
bina hasta tal punto que se hizo un pedido 
«de aviones militares equipados con compre- 
sores de turbiña accionada por los did 
«de escape. 


El compresor de turbina ofrece en ds teo- 
ría y en la práctica diversas ventajas sobre 
el tipo de engranajes. Mientras que este úl- 
timo da el máximo rendimiento, en una 


Wright “Cyclone G”, especial, de transmi- 
sión directa, Este motor llevaba una hélice 
Hamilton Standard, tripala, de velocidad 
constante. El acostumbrado periodo de ins- 
talación y las dificultades: mecánicas que 
plantea cualquier nuevo "proyecto prolonga- - 
ron la etapa. de .pruebas, que continuaron 
hasta el vuelo estratosférico realizado des- 
de Kansas City hasta Nueva York el 24 de 
enero de 1937. Después de este vuelo, el 
compresor de turbina se desmontó tempo- 
ralmente para utilizar el Northrop “Gam- 
má” para otras pruebas de motores. 


-A continuación exponemos las fases y re- 
sultados más destacados del programa de 
pruebas. 


Sistema de suministro de oxígeno. 


El equipo de suministro de oxígeno se”: 
componía de una botella de oxigeno líqui- 
do de 15 litros y de dos botellas ligeras de' 
oxigeno gaseoso, de algo más de un metro 
cúbico de capacidad cada una. El recipiente. 
del oxigeno liquido estaba en la carlinga del 
observador, y se dirigia un chorro de aire 
caliente sobre:los serpentines de evapora- 
ción, Este aire caliente y la calefacción de 
la carlinga procedían de los tubos del refor- 
zador del colector de escape, que se usaba 
antes para calentar el carburador; pero aho- 


.ra resultaba innecesario «debido al compre- 


única altura de crucero, la flexibilidad del 


'COMPrTESOr, de turbina permite. que el piloto 
vuele a pleno gas por encima de la altura 


«crítica de crucero del motor sobrealimenta- . 


«do, con objeto de utilizar el compresor a su 
“voluntad, yendo siempre en crucero a todo 
gas. En este caso, la .energía tomada del 


mótor para la sobrealimentación.se limita. 


:a la que se requiere sobre la recuperada de 
los gases de escape. Los principales incon- 
venientes del compresor de engranaje son la 
“poca potencia de que se dispone para el 
despegue a nivel del mar y las continuas 
pérdidas por rozamiento de los piñones, que 


- son independientes del grado de sobreali-- 


“mentación requerido. 

Las pruebas estratosféricas fueron posi- 
bles gracias a la colaboración entre el Cuer- 
po de Aviación del Ejército “norteamerica- 
mo y la General Electric Co. 
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sor de turbina. El oxígeno gaseoso frio pro- 


cedente del evaporador podía enviarse a tra- 
vés de un serpentín de calentamiento, si- 
tuado en la salida de aire caliente de los 
tubos del reforzador, o llevarse directamen- 
te a las mascarillas de la tripulación. En la . 
práctica, las válvulas del calefactor y de la 
derivación se regulaban de tal forma que la 
mezcla de oxígeno caliente y frio tenía en 
las salidas de respiración una temperatura 
aproximada de 22* C.: 


El piloto manejaba todos los mandos del 
oxigeno, salvo las válvulas de las botellas 
y las reductoras, que regulaban la presión 
en las tuberías, que “estaban a cargo del 
observador. Los controles principales eran 
cuatro válvulas y un manómetro, convenien- 
temente agrupados en la carlinga del pilo- 
to. Las válvulas se clasificaban como sigue: 


1. Válvula de cebado; 


para utilizar la. 


DS 


> 
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presión de la botella con objeto de aumen- ' 
tar rápidamente la del recipiente de oxige- 
no liquido y acelerar la circulación de este 
oxigeno por los serpentines dé evaporación. 
2. Válvula de la botella de. oxígeno; que, 
la intercalaba en el sistema de respiración. 
3. Válvula del oxigeno líquido; que in- 
troducia en el sistema de respiración el oxí- 
geno gaseoso proredente de los, serpentines 


de evaporación, " 


4/ * Válvula de compensación; que regu- 
laba la presión en el recipiente de oxigeno 
líquido, determinando así el ritmo de circu- 
lación 'de este oxigeno por los serpentines 
de evaporación;' y, por tanto, el volumen y 
presión del oxigeno utilizable en las salidas 
de respiración. 


En la práctica, se solía. usar el oxígeno 
de las botellas para vuelos de menos de : 
dos horas de duración y como reserva para 
casos de emergencia, con: objeto de suple- | 
mentar el oxigeno líquido; para vuelos más 
largos, se cebaba el recipiente de oxigeno 
líquido hasta darle una presión de siete ki-. 
los antes del despegue, lo que garantizaba 
que en diez minutos se dispondría de un 
suministro adecuado de oxígeno . evapora- 
do. Cuando en diversas ocasiones se volaba 


“en crucero por encima de los 10.500 me- 
tros, fué necesario 


introducir dé vez en 
cuando el oxigeno de las botellas para ga- 
rantizar un suministro adecuado, pues en 


- en estas alturas la tripulación tenía que res- 


pirar oxígeno. puro. Durante los descensos 
rápidos desde grandes alturas también hubo. 
que usar oxígeno de las botellas, cuando, a 


.causa del aumento de la presión atmosfé- . 


rica, el ritmo, de evaporación del oxígeno 
líquido disminuyó apreciablemente y la sa- 
lida de los serpentines de vaporización ya 
no era suficiente. pará atender las necesi- 
dades del piloto y del observador. 


Este: equipo de suministro de oxigeno 
sólo pudo mantener el rendimiento normal 
del hombre hasta alturas de 10.500 metros * 


. cuando la inactividad era casi completa. In- 


cluso cuando se respiraba oxigeno puro, por 
encima de los 9:000 metros se acusaba una: 
gran necesidad de este gas, hasta el extre- 
mo de que una ligera disminución de la pre- 
sión de alimentación o una actividad mode- 
rada producian un estado comatoso, Aun- 


-.que para "pruebas dió un resultado bastante - 


satisfactorio, esta instalación de suministro 
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de oxigeno no era adecuada para vuelos re- 


. gulzres por encima de los 9.000 metros. 


La falta total de suministro de oxígeno 
produce a los 9.000 metros una gran inepti- 


.tud mental y fisica, que se presenta de los. 


treinta a los sesenta segundos. La necesi- 
dad moderada de oxígeno durante mucho 
tiempo o la necesidad intensa durante un. 
tiempo relativamente corto originan lenti- 
tud mental y confusión, que no desapare- 
cen hasta transcurridos treinta minutos o 
más. después de satisfecha esa necesidad. 
Este último efecto es:insidioso y muy irre- 
gulár, y debido a él el piloto puede trope- 
-zar con graves dificultades. Tal situación 
es casi invariablemente crítica Al finalizar 
vuelos a gran altura, y precisamente en esos * 
momentos, cuando el avión se acerca al 


punto de destino volando por instrumentos, 


es decir, orientado por radio, y tiene que 
descender varios miles de metros entre nu- 
bes, cl piloto necesita que todas sus facul- 
tades funcionen con agudeza y segúuridád. - 


En relación con el hecho de la necesidad 
de oxígeno, el autor de este artículo expe- . 
rimentó en varios casos, durante el acerca- 
miento por instrumentos al destino, que el 
aumento de la sensibilidad de audición du- 
rante el descenso, unido con el retardo men- 
tal, producian una interpretación totalmen- 
te errónea de las señales del haz de ondas. 
de radio. Al desobstruirse los oidos tragan- 
do saliva durante el descenso y mejorarse 
la audición a causa de la desaparición de. 
la necesidad de oxígeno, las señales de ra- 
dio con desvanecimiento suenan como si en: 
realidad fuesen aumentando. Cuando se des- 
ciende desde gran altura hay que precaver- 
se contra este fenómeno si se usa un radio- 
faro para orientación y acercamiento. 


Presión del carburante. 


Los primeros vuelos se dedicaron a re- 
gularizar:el funcionamiento del turbocom- * 
presor y a buscar medios 'para mantener 
una presión adecuada del carburante a ni- 
veles superiores «a 6.000 metros. Las medi- 
das tomadas para obtener presión de car- 
burante hasta Tos 10.500 metros fueron: 


l. Las tuberías de carburante de 125 
milimetros y 155 mm. que van desde los 
. depósitos hasta la bomba de combustible 
fueron sustituidas por otras con un diáme- 


"tro ES 187 "mm. > 


a 
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2. La bomba de combustible fué coloca- 
da fuera y debajo del vientre, del fuselaje, 
para aumentar la presión dinámica” sobre 
ella, E : 
3. Los tres depósitos del ala izquierda 


se conectaron a la salida de la bomba de 
vacio mediante adecuadas válvulas «de com- 


pensación, válvulas para regular la presión - 


“y dos manómetros de colector (uno ya la 
atmósfera y otro a los depósitos), para po- 
.der' mantener la diferencia de presión de- 
seada observando estos. manómetros... 

"4. Se empalmaron en paralelo dos bom- 
"bas de combustible Romec F-4. 


Asi equipado el avión, fué necesario uti- 


"lizar la presión del aire en los depósitos de 
“carburante por encima de los 6.600 metros 
cuando se usaba toda la potencia, En el des- 


pegue, la presión del combustible era de 


unos dos “kilos, mientras que a 6.600 metros 
dicha presión había disminuido. a 600 gra- 
mos. La aplicación de la presión del aire a 
los depósitos hacía que la presión del com- 
bustible subiese a un kilo (funcionando a 
plena. potencia), y la mantenía hasta los 


10:500 metros. Volando en- crucero con 500: 


caballos a 10.500 metros, la presión del car- 
 burante, con el aumento en los depósitos, 
era de 2,2.kilos. Sin aumento en los .depó- 
sitos, la presión del combustible era de un 
kilo, con la que el motor” funcionaba satis- 
factoriamente. . A 
Es evidente que la alimentación de car- 
-“burante en la. estratosfera tepresenta un 
grave'problema, debido a que no sólo sur- 
“gen las dificultades de la presión del com- 
bustible, sino también a que la cuestión de 
“la evaporación reviste proporciones desco- 
“nocidas, Sabemos con exactitud que las 
bombas de combustible deben estar comple- 
tamente inundadas, tener con preferencia 
"accionamiento" eléctrico:o hidráulico y ha- 


llarse, en el fondo delos depósitos; pero:las. 
"pérdidas por evaporación, son una incógni-. 


ta. Sin embargo, éstas pérdidas son inélu- 
dibles:con los carburantes que se usan en 
“la actualidad, por ló que'será necesario, an- 
tes de realizar muchos vuelos en la estra- 
'tosfera, crear un, combustible menos volá- 
til. o sobrealimentar los “depósitos simultá- 
- néamente “con la cabiña, “aunque. la presión 
“-en los depósitos de carburante es decidida- 
mente menos conveniente. .* “| 
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Funcionamiento del grupo motopropulsor. 


El control del turbotompresor se efectuó 
por medio de un regulador automático: de 
“presión. Este dispositivo emplea un silfón 
"y un émbolo diferencial de aceite (movido. 
por la presión del aceite del motor) para 
regular la tobera de salida de los gases de 
escape, que; a su vez, regula la cantidad de 
gases que pasan por la turbina, y con ello, la 
velocidad del rotor y del impulsor de ésta, 
que se hallan montados en el mismo árbol. 
El silfón está conectado a la: entrada del 
carburador (presión de descarga del refrige- 
rador intermedio) y a la presión atmosfé- 
rica. Al empezar las pruebas se graduó para 
mantener 'en el carburador una presión de 
75 cms. de Hg. o de 65 cms. de Hg., esta 
última para vuelo en crucero. El piloto"po- 
día elegir cualquiera de las dos presiones 


* empleando un' mando situado én-la carlinga 


posterior. Los-primeros vuelos: demostraron : 

que el funcionamiento del mando automáti- 
co era satisfactorio con los 75 cms, de Hg., 
pero deficiente cuando se encontraba en la 
_ posición de trucero, pues la presión del cat-' 
burador . experimentaba fluctuaciones le 
5'a 10 cms., con las correspondientes” flue- 
“tuaciones en la presión del colector del 
“motor, ¡ A j 


La velocidad del ventilador del motór «era, 
tal, que a pleno gas a nivel del mar, sin 
aumento de presión de la turbina, el mo- 
tor desarrollaba su potencia nominal total. 
La experiencia indica hasta ahora que la 
citada velocidad es la más conveniente para 
instalaciones sobrealimentadas: con turbo- 
compresor, pues permite que en el motor 
se use.una presión de colector siempre más 
grande que la del carburador. Comoquiera 
.que la contrapresión del escape a la potencia ' 
nominal varía desde unos 5 cms. de Hg. so- 
bre la presión del. carburador a nivel” del 
mar hasta .5 cms. de Hg. por debajo de esa 
presión: a 10.500 metros, conviene mante- - 
ner la presión del colector por lo menos 
5 cms. de Hg. por encima de la contrapre- 
sión del escape pára garantizar un' buen 


. barrido. El-empleo de velocidades -reducidas 


.de ventilador, que implican el uso del.au- 
_mento de presión de la turbina -para' lograr 
.la- potencia nominal, invierte ésta condición 
“y da por resultado una contrapresión en el 
escape mayor-que la presión del colector. . 


ME 
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Para corregir las fluctuaciones de'la pre- 
sión del carburador durante vuelos en cru- 
cero a gran altura se modificó el regulador 
automático de presión, con objeto de que 
él piloto pudiese elegir cualquier presión 
"que desease en el carburador, desde 50 has- 
¿ta 75 cms. de Hg. El control de la poten- 


¡cia con esta modificación: :dió resultados sa-. 


tisfactorlos y se efectuaba como sigue: En 
el despegue se colocaba el mando del re- 
gulador automático en la posición “porte- 
. zuela de la tobera del 'escape abierta”, y el 
avión subía utilizando únicamente la palan- 
ca de estrangulación para mantener la po- 
tencia de subida en crucero deseada. Cuan- 
do se alcanzaba el régimen a pleno gas (al- 
tura critica para la potencia de subida de- 
«seada), el mando del regulador automático 
se ponía de forma que la presión resultan- 
te en el carburador fuese suficiente para 
mantener: la presión deseada en el colector 
del motor. Con los: mandos dispuestos de 
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esta forma y el corrector de altura coloca- 
do de acuerdo con el indicador Cambridge, 
no era necesario ningún nuevo ajuste has- 
ta que se llegaba a la altura de crucero y 
se reajustaba el mando automático para 
obtener la presión deseada en el colector, 
momento en que tra necesario un ligero 
cambio en el corrector de altúra, Ai, pues, 
por encima de la altura crítica del motor 
para la potencia: de subida ten 'cruceró admi- 
sible (a pleno gas), el control: del motor se 
efectuaba” en su totalidad 'mediante el ré- 
gulador automático, cuyo'mandó se convir- 
tió virtualmente en una segunda palanca de 
estrangulación por encima de la altura 
crítica. ; ¡ 
De la” experiencia a deducirse que es 
un buen principio en el funcionamiento del 
turbocompresor “emplear sólo la magnitud 
de aumento de presión de la turbina nece- 
saria para obtener la presión deseada en el 
colector del motor. De esta forma la turbi- * 





El Teniente Coronel italiano Mario Pezzi desciende del avión con el que batió, en octubre de 1938, el 
“record” mundial de altura (17.083 m.), que .Qún no ha sido superado. 
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na funciona .con la máxima apertura de ia 
portezuela del escape, y 


do de control constituye una de las venta- 
jas primordiales del turbocompresór, pues 
su flexible 'acoplamiento al motor permite 
que en todas las condiciones se consuma el 
minimo de la potencia disponible para; so- 


brealimentación. 


Un fáctor que 1 produjo cierta preocupa- 
ción durante los primeros vuelos de prue- 
bas fué la formación de hielo en el carbu- 
rador. Se había supuesto que el aumento de 


temperatura en el compresor serviria para 


suprimir este inconveniente, Durante el des- 


“censo desde grandes alturas se observaron 


indicios de formación de hielo en el carbu- 
rador. A este respecto se notó que-el corte 
de gases en el motor daba por resultado una 


- rápida disminución de. la presión en el car- 


Ñ burador, debido a lo poco adecuádos que 


eran los gases de escape para mantener Ja 
velocidad de la turbina. En realidad, si se 
cortan por completo los gases del motor 


. a 9.000 metros, es difícil conseguir que re- 
«cobre el tégimen.. El motivo de este fenó- 
meno es evidente. Sin el “aumento de pre-.' 


sión de la turbina la potencia disponible en 


el motor es despreciable, ÑE la magnitud de. 


los gases de escape que resultan.a pleno ré- 
gimen requiere que transcurran varios mi- 


. nutos hasta que la turbina recúpere su ve- 


locidad de marcha: Además, hay que tener 
presente. que la pérdida de presión proce- 


“dente de la turbina hace que la mezcla del 


carburador resulte excesivamente rica, y se 
precisa una considerable fuerza: en la pa- 
lanca nada más que para conseguir que el 


motor siga funcionando -hasta que la pre-' 
- sión del carburador empieza a reforzarse 
de nuevo. Si se cortan los gases del motor 
durante un tiempo lo suficientemente largo - 


para que el rótor de la turbina casi cese de 


girar, quizá resulte imposible hacerle arran- 


car otra vez hasta que el avión haya des- 
cendido a unos 6.000 metros. Por tanto, al 


hacer descensos hay que conservar poten- ' 
cia suficiente para mantener el rotor de la. 
turbina girando a-la velocidad requerida 
para producir una "presión constante en E 


cárburador: 


Se realizaron multitud de sielos por ins- 
trumentos en condiciones ideales para la 


formación de hielo. Aunque no se.observa- > 


por tanto, con' la: 
mínima: contrapresión del mismo. Este gra-- 


Número 88 
4 

ron indicios de congelación en el carbura- 
dor durante los despegues y subida, las 
tem eraturas del adaptador del carburador - 
eran con frécuencia inferiores a 0% C, Por | 
ello se. instalaron unas persianas regulables 
desde la carlinga en la entrada de aire. al * 
refrigerador .intermedio. Con estas persia- 
nas cerradas era posible” mantener en el 
adaptador una temperatura superior a 0” y 
permitir una escala de 4* de control en la 
temperatura de descarga del citado refri- 
gerador. Es posible que además de las per: 
sianas sea conveniente en ciertas instalacio- 
nes proporcionar medios. para llevar aire: 
al compresor desde fuera de la sección del 
motor o desde ella, a voluntad del piloto. 


A unos 7.500 'metros surgieron deficien- 
cias en el funcionamiento de las bujias, que 
se acusaban. por los tirones del miotor, Du- 
rante una serie de vuelos de pruebas hechos 


* en Wright Field en colaboración con el Ejér- 
. cito, Se desmontaron y ensayaron todas las. 
' bujías y se insjalaron otras nuevas antes . 


de cada vuelo ulterior, De esta forma se 


averiguó, Sin lugar a dudas, que las bujías. 


se averiaban entre los 7.500 y los "9.000 me- 


tros, con el motor funcionando a pleno ré-. 


gimen, Varios juegos de bujías se compor= 


taron satisfactoriamente durante largos. pe- 
ríodos de tiempo a velocidad de crucero .por 


encima de los 9.000 metros. Sin embargo, 
se necesitan bujías mejores de las que exis-- 
ten en la actualidad para conseguir un. fun- 

cionamiento. y “vida satisfactorios a alturas : 
superiores a los 7.500 metros. 


La magneto de la derecha se vió que se 
había inutilizado después de una subida a. 
10.500 metros. “Esta avería se produjo por- 
que el circuito de alta tensión formó un 


arco desde la salida de alta tensión hasta la : 


masa, y este-arco originó una profunda que- 
madura en el aislamiento de la bobina. Esta 


“fué la única avería que sufrieron las mag- 


netos; . P . 
Los cables blindados del encendido no 
originaron, ninguna dificultad. 
Basándose en un trazado de todos los da- 


tos registrados durante una serie de treinta 
y tres vuelos, se preparó úna hoja de cur- 


vas, aunque los citados, datos no son. con- 


cluyentes por encima de los 9.000 metros. 


Sin embargo, las curvas, tal como se extra- - 


polaron, coinciden razonablemente bien con 


TA , ; a 
eN , . : 
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los datos obtenidos, Debido al gran número 

“de instrumentos que había que observar y de 


lecturas que tomar, la única forma práctica 


de registrar datos simultáneos era emplean- 


do una cámara Leica, Esta cámara se montó * 


delante del tablero de instrumentos del pi- 
loto y a cierta distancia del observador, de 
manera que el campo de la lente abarcase 
justamente todos los instrumentos. Además, 
a cada lado de la carlinga del observador 
se colocó una bombilla de luz de aterrizaje. 
Ambas luces se.encendían y apagaban con 
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aproximación de la potencia bañada en la 
presión del colector, la temperatura del aire 
del carburador y las revoluciones por, mi- 


: Muto. Antes de cada lectura de velocidad, el 


avión se mantuvo en vuelo horizontal uni- * 
forme durante un periodo de tres a cinco 


: minutos. 


- un solo conmutador de botón. Para tomar, 


una lectura, el observador se inclinaba a un 
lado, fuera' del campo de la cámara; encen- 
día las luces y hacía funcionar el objetivo 
mediante un suplemento exténsor, De esta 
forma se tomaron lecturas a intervalos 
iguales de cientos de metros durante las 
.subidas, y periódicamente mientras se vo- 


Se: ha planteado la cuestión de la preci- 
sión de las lecturas del indicador de veloci- 
dad relativa en las grandes' alturas. Para ' 
demostrar la exactitud de las velocidades 
relativas verdaderas reducidas de las velo- 
ciades relativas indicadas que se observa- 
ron a 9.000 metros, el avión “Gámma” 'se 


- voló en' una pista triangular, Para recorrer 


laba en crucero. Las películas reveladas . 


se leyeron con una, lupa o se proyectaron 
en una pantalla, 


Velocidades en vuelo horizontal a gran altura. 


El indicador de velocidad relativa se ca- 
libró en una pista de carreras que tenía 
7,818 kilómetros, “lo. que dió por resultado 
un calibrado exacto. Se hicieron dos vuelos 
2 9:000 metros a pleno régimen, con objeto 

_de obtener el máximo rendimiento de su- 
bida. A continuación se observaron las ve- 
locidades en vuelo horizontal a 9.000, 7.500, 
6.000, 4.500, 3.000 y 1.500 metros. En cada 
una de estas alturas el avión se voló hori- 
zontalmente a la potencia nominal, excepto 
en los 9.000 metros, que están a unos 600 
metros por encima de la altura crítica de la 
" instalación del turbocompresor. Después se 
redujo la potencia a-500 caballos nominales, 
la presión del colector del motor a 65 cms. 
de Hg. y las revoluciones a 1.800. por mi- 
nuto. La exactitud de este cálculo de la po- 
tencia es sólo aproximada, pues nadie ha 
“'encontrado' hasta ahora el modo de deter- 
. minar los «caballos de un motor a gran al- 
tura cuando dicho motor está provisto de 


un turbocompresor, debido a que se desco-' 


noce el efecto cuantitativo de la contrapre- 
sión del escape sobre la potencia. Se espera 
que en breve se dispondrá de un medidor 
del par de giro que lea directamente la po- 
tencia en caballos para poder utilizarlo con 
motores con reductor. Hasta que exista este 


instrumento tendrá que ser suficiente la. 


esta pista con seguridad «era necesario ele- 
gir puntos de viraje que dispusiesen de' ra- 
diofaros del Departamento de Comercio. 
Afortunadamente, los radiofaros de Kansas 
City, Kirksville y. Columbia (Misuri) for- 
maban una pista, excelente, siendo la longi- 
tud de los trayectos de 205, 126 y 199 kiló- 





Colocación, mediante grúas, de la sección principal 

del ala, con las ruedas de aterrizaje y dos de sus 

cuatro motores ya instalados, en el fuselaje de un 

B-29, en el que puede apreciarse la cabina a pre- 
sión para vuelos a gran altura, 


metros, respectivamente. Al volar sobre esta. 
pista, a casi 9.600 metros de altura, no era 
posible mantener un rumbo constante, dan- 
do margen para -la deriva, con objeto de, 
mantener una trayectoria «absolutamente 
recta. No obstante, las inexactitudes no su- 
periores a 10 grados de la orientación de 
la brújula no'eran suficientes para desvir- 
tuar los resultados. La visibilidad del piloto 
desde la: carlinga del “Gamma”. es muy de- 
fectuosa; así que: el vuelo a grandes altu- 
ras se efectúa en gran parte por instrumen- 
tos. El radiofaro de Kansas City. se utilizó 
como punto de partida y terminación del 








Interior de un moderno avión de pasajeros, 


recorrido, efectuándose los virajes sobre 
Kirksville y Columbia al pasar sobre los 
"respectivos conos de silencio. Reduciendo la 
“velocidad relativa media indicada, se obtuvo 
una velocidad relativa verdadera para el cir- 
cuito de 358 kilómetros por hora. La velo- 
cidad absoluta cronometrada para los tres 
trayectos fué de 429, 344 y 274 kilómetros 
por hora, respectivamente. La solución grá- 
fica, usando las velocidades absolutas, da una 
velocidad relativa verdadera de 355 kilóme- 
tros por hora con un viento de 83 kilóme- 
“tros por hora desde los 263 grados. Se con- 
sidera que esta cifra representa la velocidad 
relativa verdadera reducida con notable 
exáctitud y que la diferencia de 3,2 kilóme- 
tros por hora puede explicarse fácilmente 
por la inexactitud en el vuelo, La potencia 
aproximada utilizada 'fué de 500 caballos. 


El tiempo en las grandes alturas. 


Durante los vuelos «del “Gamma” sobre 
la localidad 'de Kansas City y en diversos 
"trayectos Se encontraron varios tipos de 
formaciones nubosas a alturas' entre” los 
7.500 y 10.800 metros, z s 


La variedad común de cirros altos que 
se observó en los días claros solía encon- 
trarse a alturas de 8.400 a 9.000 metros. La 
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En tiempo de tormenta, cuando se hicie- 
ron subidas 'hasta más de 9.000 metros, se 
observaron hasta cinco capas de nubes bien 
definidas. Estas capas variaban en espesor 
desde 1.200-1.500 metros en las alturas: más 
bajas, hasta 150 metros alrededor de los 
9.000 metros de altura. Unicamente cuando 
se acercaban las condiciones de un frente 
caliente, se observaron capas de nubes :le 
cualquier espesor en las grandes alturas. Sin 


embargo, con esas condiciones se observa- 


ron en el aire de las grandes alturas capas. 


_de nubes de una profundidad casi increíble. 


Por ejemplo, en uno de los vuelos se en- 
contró una sólida nube que se extendía des- 


“de. los 9.000 metros hasta los 2.400 metros; 


es decir, que tenía 6.600 metros dé espesor. 


- Estas nubes no eran densas en lo que respec- 


ta a visibilidad. Como ya se.sabe, las nubes 
ordinarias en- alturas más bajas reducen la 
visibilidad de cero a un metro. En las nu- 
bes citadas y en otras similares la. visibili- 
dad en el interior era casi constante desde 


. la base a la cima, calculándose que un avión 


podía verse desde unos 400 metros de dis- 
tancia. Visto. desde arriba y desde abajo, el 
aspecto de la nube no acusaba la existencia 
de tal fenómeno y parecía igual a las nubes 
ordinarias que se encuentran a menor altu- 
ra. Jamás se encontró turbulencia alguna 
mientras se volaba a través de nubes de 
esta naturaleza. Al «entrar en la cima de es- 
tas nubes sólo se nota un leve “meneo”, lo 
suficiente para indicar que hay un ligero 
movimiento' relativo de las masas de aire. 


En diversas ocasiones se observaron nu- 


" bes continuas de 800 kilómetros de exten- 
sión, con la cima de las mismas a alturas 


s 


de 9.000 metros. Estas condicionés apare- 
cian cuando avanzaba un frente caliente. 


Se 'ha podido apreciar que las cimas de 


“las tormentas de truenos se extienden por 


temperatura en estas alturas oscilaba entre . 


los 7% y los 2% bajo cero. Las nubes eran 
siempre muy delgadas y su espesor nunca 
excedió de los 60 a los 90 metros. El vuelo 
entre estas nubes se parecía mucho a volar 
en una neblina moderada, y, sólo se observó 


una ligera turbulencia al atravesar los cirros. 


de esté: tipo. 


encima de los 10.500 metros y que las ca- 
bezas de yunque de estas tormentas parecen 
elevarse hasta encontrar la base de la es- 
tratosfera, que es el punto en que se apla- 
nan. Se han cruzado estas cabezas de yun- 
que a alturas de unos 9.000 metros, sin en- 
contrar más turbulencias que un ligero me- 
neo al entrar y al salir de la nube. Al entrar 


- en estas nubes, el indicador de la velocidad 


de subida acusó una velocidad constante de 


“subida de 60 a 90 metros por minuto. Estas 


76. 


nubes en forma de yunque tienen su origen 


“Número 88 


en espesas nubes oscuras de aspecto muy 


turbulento, que se hallan a alturas de unos. 


7.500 metros. No se hizo ninguna tentativa 
para volar en-el interior de-estas nubes, 
pues la extremada turbulencia quedaba in- 
dicada por el borboteo y continuos cambios 
de. aspecto. 


Se cree que.a 9.000 metros es posible 
mantener un vuelo cómodo por instrumen- 
tos a través. de todas las nubes que pueden 
encontrarse, 


Radio. 


La recepción de radio con la “atmósfera 
clara a alturas superiores a los 9.000 me- 
tros fué excelente en lo .que respecta a los 
haces de ondas y a la comunicación bilate- 
ral con tierra, empleando las longitudes de 
onda que normalmente se utilizan en 'las 
comunicaciones de las líneas “aéreas, 


Se pudo comprobar que los conos de si- 
lencio de: nuestros radiofafos daban nulos 
que tenían de 16 a 24 kilómetros de diáme- 
tro. En los díás claros se observó que los 
conos de silencio se inclinaban hasta 8 ki- 
lómetros a un lado u otro de las emisoras. 
Al pasar por los conos de silencio se oyó 
la característica fluctuación lo mismo -que 
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“Douglas” de la T. W..A, Tampoco se dispo- 
nía de una antena utilizable para este fin, 


pues de lo contrario se habría instalado en el 


aparato. Debido a la eficacia de esta antena 
coritra los estáticos en las actuales alturas ' 


“de vuelo, se cree que funcionará lo mismo 


a alturas' mayores. Por tanto, el aeroplano 


: que esté equipado con. una. antena blindada 


no'debe tener ninguna dificultad en la re- 
cepción de radio mientras: vuela a grandes 
alturas: : . 


Recomendaciones. a 


Se propone que' nuestros escasos conoci: 
mientos de las condiciones que existen en la 


- base de la estratosfera se amplien con los 


a alturas menores, Comoquiera que la exac-' 


titud extremada en la posición dada en es- 
tas grandes alturas durante los vuelos en 
crucero carece de importancia, estos hechos 
no plantean ninguna dificultad grave. 


"Cuando se volaba por instrumentos, se en- 
_contraron estáticos excepcionalmente fuer- 
tes .en todas las nubes a 9.000 metros O 
más. Se cree que este fenómeno es debido 
a que estas nubes están compuestas de di- 
«minutos cristales de hielo, intensamente 
cargados con electricidad estática. Estos 


medios siguientes: 


1. El Gobierno norteamericano. debe .ha- 
cerse cargo.de los vuelos para observación 
meteorológica. El Cuerpo de Aviación del 
Ejército dispone de equipo adecuado para. 
realizar vuelos regulares a 9.000 metros, 
pues hay en servicio aviones provistos de 
turbocompresores, Estos aparatos se queda- 
ron en breve anticuados desde el punto de 
vista militar, pero servían satisfactoriamen- 
te para hacer vuelos meteorológicos a gran 
altura. Los aeroplanos para este fin estarán 
equipados con descongeladores y pilotados 
por militares o entregados, a un departa- 
mento especial del Servicio de Meteorolo-' 
gía, qué se encargará de esta misión espe- 
cial y organizará una escuadrilla: oficial, 
compuesta «por pilotos y mecánicos, .para 


-realizar tales vuelos. 


“vatorios meteorográficos, 


estáticos borraban siempre la recepción de 


los 'radiofaros, y en casos extremos hacían 
desaparecer por completo incluso .la comu- 
nicación bilateral. Sin embargo, en tales ca- 


sos extremos, las estaciones terrestres re- : 


cibían muy bien los despachos procedentes 


del avión. Para eliminar estos estáticos.bas- : 


ta con instalar una antena antiestáticos ade- 
cuadamente blindada. En la época en. que 
se efectuaron estos vuelos el :avión “Gam- 
ma” no estaba equipado con uno de los'ani- 
llos blindados 'antiestáticos que forman el 
equipo normalizado .de todos los aviones 


77 


2. Establecer un gran número de obser- 
para aumentar 





per rad 


buenas 













El Douglas “Skytreack”, avión experimental dise- 
ñado pora alcanzar grandes velocidades. Va pro-: 
visto de cabina estanca. 
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los datos obtenidos por las observaciones de 


los aeroplanos y ampliar nuestros conoci- 
mientos de las condiciones de la estratosfe- 
ra; por. ejemplo, a 15.000" metros. 


3. Obtener un crédito del Congreso para 
establecer un servicio de correo aéreo expe- 
rimental, a gran altura y rápido, que utilice 
aparatos capaces de volar en crucero a 9.000 
metros y sin hacer más que una escala. Este 
ensayo servirá de campo de Pruebas para 
todos los dispositivos mecánicos esenciales 


en los vuelos a grandes alturas, incluyendo 


cabinas sobrealimentadas, y allanará el ca- 
mino a los aviones de transporte de pasa- 
jeros. 


J 


¿En los próximos diez años aparecerán las 
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explotaciones regulares de aviones de trans-: 
porte, que volarán desde los 9.000 hasta los 
10.500 metros de altura, los cuales desem- 
peñarán un importante papel en los vuelos 
transcontinentales y. oceánicos sin escala. 
Por decirlo así, no ha hecho más que ara- 
ñarse la superficie y aún no se ha profun- 
dizado en el núcleo de la cuestión; -pero sí. 
se ha hecho lo suficiente para demostrar con 
toda claridad lo mucho que aún queda por 
aprender. Es necesaria la ayuda del Estado 
para obtener datos vitales y establecer un 
servicio estratosférico experimental “que 
permita salvar grandes distancias y convier- 
ta al mundo entero en un grupo de nacio- 
nes vecinas. . 





La educación ales en la Acsenta General ' 
del Aire 


Por el Capitán de Tropas FABIAN v. DEL VALLE 


En estas primeras páginas, dedicadas por 
la REVISTA DE AERONAUTICA a la ol- 
vidada' Educación Física, huelga «poner de 
¡manifiesto su importancia, ya que en el áni- 
“mo de todos están sobradamente reconoci- 


dos los incalculables beneficios personales - 


y colectivos que se adquieren con su prác- 
,tica, y excepcionalmente en unidades mili- 


. Jefe. del Grupo de E. FE, 


la juventud y han de desempeñar determi- 
nadas misiones que exigen de algun ESTuEE 
zo físico e 'intelectual. : 


Conscientes de sus ventajas, la dirección 


de esta Academia General estableció un. plan 


de educación física, que abarcó tres fines 


. primordiales : 


tares, la utilidad de su empleó como com- 


plemento eficaz de la instrucción del solda- 
do, y de los cuadros de mando, y. como único 


a): Inmediato, buscando un mayor ren: 


- dimiento en la preparación de los Caballeros 


medio de mantener a punto las facultades' 
físicas y fisiológicas de los que rebasaron 





Et AA 





Entre los Cabálleros Cadetes, ino saltan o con 
impecable estilo. 


Cadetes de las: promociones “actuales. 


b) Eficaz, para llevar al ánimo de los 
futuros Oficiales, que con su práctica son 
los primeros beneficiados, y a fin de que no 
incurran en el abandono “de anteriores ge- 
neraciones. 


c) De estudio, para si ña modificar, 


.mejorando los actuales conceptos dirigidos 


al aprovechamiento de las facultades indi- 
viduales en el' desempeño de las diversas 
misiones dentro del Ejército del Aire. 


Pa edad media del Caballero Cadete, por 


ser critica en su desarrollo físico, es la más - : 


a propósito para alcanzar estos fines, y los 
resultados obtenidos — susceptibles de ser 


"mejorados—son pruéba elocuente, no sien- 
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do aventurado pronosticar el éxito crecien- 
te en la labor de años sucesivos. NS 


Número 83 E ed 


Las mejoras individuales se han puesto de 


manifiesto, sin una sola excepción, al -ser* 


. comparados' los controles periódicos en las 
fichas médicodeportivas, las que ponen en 
evidencia el incremento obtenido por “cada 
“alumno en sus condiciones físicas y capaci- 


. dad fisiológica. Ni un solo caso de enfer- | 
medad o fatiga fué acusado por la inspec- . 


ción médica; únicamente algunos trauma- 
tismos ligeros como consecuencia “de la ac- 
tividad deportiva. 


Colectivamente, tanto en instrucción mi- 
" litar como en el desarrollo de la vida aca- 
démica, se ha observado un mayor rendi- 
miento, "excepcionalmente entre los aspiran- 
tes a vuelo, confirmándolo el que no ha sido 
eliminado minguno por falta- de aptitudes 
físicas, y habiéndose . alcanzado un 94,5 
pos 100 de anos con. título de Piloto. 





Un “tocado” en las eliminatorias de florete. 


Durante el curso 1946-1947 se realizó, 
tras un período preparatorio de' tres meses 
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La sensación de equilibrio es fundamental en los 


componentes de este Ejército, y se atiende a esta 
cualidad con ejercicios apropiados. 


Copa Excmo. Sr. Ministro del Aire, que deten; 
ta la Escuadrilla vencedora. 

Copa Academia, 6.* Escuadrilla vencedora ab- 
soluta, 


Copa Excmo, Sr. Émizal Subsecretario, 3.2 Es-; 


- cuadrilla vencedora Patrullas. 


Copa Excmo. Sr. General Jefe E. M. del Aire, 


. 6.* Escuadrilla vencedora Atletismo, 


a Excmo, Sr. Director general de Instric- 
ción, 3." Escuadrilla vencedora Tiro. 

da Excmo, Sr. General Jefe de la R. A. Ta, 
2." Escuadrilla vencedora Balón mano. 

Copa Excmo. Sr. General Jefe de la R. A. a 


4. Escuadrilla vencedora Balón bolea. 


.Copa Excmo. -Sr,. General Servicios Intendencia, 


* 2.* Escuadrilla vencedora Balón cesto. 


de gimnasia educativa, un segundo período ' 


“hasta final del «curso, en los que se ppracti-. 


caron atletismo, juegos deportivos; depor» * 


tes, boxeo, esgrima, paso de pista y confe- 
rencias sobre Educación ' Física y regla- 
mentos. 


En los días festivos se ha desarrollado 


una competición completa en la que partici- * 


paroñ las seis escuadrillas, reglamentándose 
las pruebas en las siguientes especialidades : 
Balón mano, balón cesto, balón 'bolea, fút- 
bol, hockey, esgrima, marcha de patrullas, 
natación y atletismo, en la que participa- 
ron el 80 por 100 de los Caballeros Cadetes, 
disputándose los trofeos otorgados | que se 
indican: 
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Copa Excmo. Sr. General Interventor, 5. Es- 
cuadrilla vencedora Natación, ' 

Copa Jlmo. Sr. General de Personal, 6.* Escua- 
drilla vencedora. Fútbol. 

Copa limo. “Sr. General de Aeronáutica Civil, 
1. Escuadrilla vencedora Hockey. : 

Copa Ilmo. Sr. General de Obras, an "Escuadri- 
Ma vencedora Esgrima. h 





Se inaugura la nueva pista de saltos, Y poco des-.: A 


pués de tomada esta fotografía había de estable-. 
cerse la “plus! marca”. Academia 'y «del Ejército, 
del.Aire. * A 


»* 
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El esfuerzo fué extraordinario; sólo falta dar la 
novedad para parar el cronómetro, * 


Además de estos trofeos se disputaron 
-Otros individuales para los vencedores en las 
pruebas de atletismo, natación, esgrima y 
tiro, y por último, la más codiciada indivi- 
dualmente, al que totalizó más puntos en 


- Al dar la novedad, los cronómetros se detienen, 
.En los rostros y uniformes se aprecian las heras 
i del did realizado. . 


metros (carretera, 1,5 «kilómetros; caña- 
da, 1; campo de vuelo, 2, y el resto de cam- 


po, labrado), con unos minutos para tiro, y 
- por último, el paso de la pista militar, in- 


diez pruebas señaladas al efecto, que reac- * 


tivaban al atleta más completo, 


Estos trofeos fueron entregados el día 
último de curso por los Excmos, Sres. Di- 
rector “general de Instrucción, General Jefe 
de la R. A, L., e Ilmos, Sres. Directores de 
las Academias Gerieral del Aire y Tropas. 


En ese día quedan establecidas oficial- 
mente, y registradas en un: cuadro historial 


vertiendo. en la misma todas las escuadrillas 
un tiempo aproximado de 59 minutos. 


Exponente de su preparación es que, | sin 
haberse entrenado para esta prueba, todas 
las patrullas cubrieron la distancia en tiem- 
po minimo, debiéndose en gran parte al es-: 
píritu de lucha que los animó a realizar es- 
fuerzos sobrehumanos. La impresión de la 


- llegada, próximos al agotamiento y sacan- 
- do fuerzas de flaqueza, quedará grabada en 


en el Casino de Caballeros Cadetes, las pri-* 


meras marcas académicas deportivas. en el 
Ejército: del Aire, que servirán de estímulo 
a las promociones siguientes, encareciendo 
las actuales el mérito de no haberse dedica- 


sus compañeros, que con su entusiasmo les 
alentaban para ganar en los últimos obs- 


_táculos unos segundos, dad para gs 
- zar-la victoria: ES E : 


do ninguno de los que en el mismo figuran” 


a una preparación especial para lograr me- 
jor marca, así como el no haber dispuesto 
de las pistas acondicionadas que a tal fin, y 
por loable iniciativa del Jlmo Sr. Coronel 
Director don Antonio Munáiz:de Brea, dis- 
pondrán las nuevas ' promociones, lo cual 
hace presumir se alcancen en próximos cur- 
sos plusmarcas y resultados sorprendentes 


que estimulen a la totalidad de los alumnos. 


a las prácticas deportivas. 


Entre todas las pruebas merece citarse, 
por la dureza con que se desarrolló, así 
como por los. fines de la. misma, a los que 
va dirigida toda la Educación Física en los 
| Ejércitos, la marcha de patrullas, 'desarro- 
llada en un itinerario no inferior a 7 kiló- 


Se establecen, pues, las primeras plus- 
marcas en el Ejército del Aire por los Ca- 
balleros Cadetes de la Academia General en 
las siguientes pruebas: 


. 100 metros lisos: 11 segundos */s.—Baturone. 
. 200 metros lisos: 24 s, */1.—Requena, 

400 metros lisos: 53 s.—I. Martínez. 

4 X 100 relevos: 50 s.—6.* Escuadrilla, 

110 metros vallas: 16 5. */,.—Camuto. 

Peso través: 10,44 metros. —Sebares, 

Disco: 32,60 metros. —Sebares. '' 
. Martillo: 32 metros.—Recio. 
. Jabaálina: :40 metros.—De la: Cal, 

Longitud: 5,81 metros.—Hernañz. 

Altura: 1, 70 Metros. —Valverde. 
” Triple: 11, 79 metros. —Valverde, 
- Pértiga: 2,855 metros.— Ayerbe; * 

100 metros natación (mar): 1m. 16 s.—M, Mar- 
tínez. 
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Era una escena curiosa, Volando «a una 
velocidad superior a 220 kilómetros por 


El 


hora, iba un pequeño avión objetivo sin-pi-. 


loto, cuya envergadura no pasaba de 3,6 
metros. En el acorazado, las tripulacion-s 
disparaban' contra él hasta cañones de cin- 
co pulgadas, con el inútil afán de derribar- 
lo, Se abrió paso impecablemente a través 
del metal que le lanzaron durante más de 
media hora, 


-. Lanzado por medio de una pequeña ca- 
tapulta, procedia de un pequeño bote «2 
salvamento de aviación. Sobre cubierta, un 
Oficial manipulaba lo 'que tenía el aspecto 
de un lápiz pegado a una caja de cigarros. 
Empujando este lápiz, que en, realidad, era 
una palanca de mando, hacia adelante y 
“hacia atrás, hacia maniobrar al objetivo ha- 
cia arriba y hacia abajo. Presionándolo ha- 
cia un lado u otro, lo dirigía hacia la dere- 
cha o hacia la izquierda. Cerca de él, un 
transmisor enviaba marcaciones coniroladas 
por radio al receptor del avión. - j 


El avión ofrecia a los artilleros todo 
cuanto podia esperarse de los alemanes y 
japoneses, ¿“Kamikaze”? ¿Entrada directa 
con el avión lanzándose sobre el acoraza- 


do? ¿Ataque de torpedo? He aquí que vie-. 


ne lanzado por uno de los lados. ¿Bombar- 
deo a gran altura? Allá asciende hasta con- 
vertirse en un punto en el espacio. ¿A la 
altura del mástil? Se lanza sobre cubierta. 
Terminan" las pruebas. El “piloto” apr.eia 
un botón en la taja de mando a su lado, y 
se abre un paracaídas de' 24 pies, 
.momento en que 'cae al agua lo recoge un 
bote de salvamento aéreo, Se le deja secar 
y se le repasa y prueba en el taller de AVR 
(salvamento de aviación), y pronto está 
dispuesto a volar de nuevo. Durante la gue- 
rra, esta escena Se repitió infinitas veces 
en 'tierra y mar para que practicasen milla- 
res de artilleros. 


El pequeño avión había sido construido 
según los métodos de fabricación en esca- 


En el. 


- la progresiva. Los subcontratistas habian. 
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dirigi idos 


e 


(De Flight.) 


suministrado muchas de las piezas. Una 
compañía filial había construido su motor 
de 22 cv., dos ciclos y dos cilindros, que fué 
entregado a la Marina por la Radiophone” 
Company, del aeropuerto metropolitano de 
Van Nuys, California, 


Se construyeron en total 16.440 apara- 
tos, y el Gobierno está construyendo'más 
todavía, El coste de los primeros modelos 
fué de 4.000 dólares, Para 1943 se entre- 
gaban con un coste de 994 dólares, y el pre- 
cio corriente es menos de 600 dólares, 


El pequeño avión es el “papá” de todos 
los aviones controlados por radio. El dis- 
positivo controlado por radio, con cuatro 
vias de comunicación que se han añadido 
para accionar el tubo de gases de escape y 
los frenos, ha sido adaptado: por el Air- 
craft Radio Laboratory, en Dayton (Ohio), 
para pérmitir el mando, sin piloto del avión 
objetivo “Culver” y del “Airacomet”, avión 
propulsado por. reacción, de la Casa Bell. 


Tras el perfeccionamiento para el Ejér- 
cito y la Marina, están la perseverancia, +1 
ingenio americano, el apoyo financiero y la 
mente constructora, “Es una cosa rara 
—dijeron los observadores de la AAF cuan- 
do se probó el prototipo en 1935 y se es- 
trelló—; pero pudiera resultar bien.” 


La idea de un avión controlado por radio, 
sin piloto, que sirviera de objetivo o blan- 
co, se le ocurrió a Reginald Denny, actor. 
de Hollywood. Tenía la impresión de que 
podía resultar bien y que podría construir-" 
se a bajo precio; que sería fácil de cons- 
truir y evitaría el empleo de aviones remol- 
cados de gran tamaño que servian'de blanco. 


“De naturaleza británica, Denny, que sir- 
vió cómo observador de la RAF durante la 
primera guerra mundial, sz convirtió en 
una de las primeras figuras mejor pagadas 
en las peliculas de la colonia; perdió casi 
todo su dinero en acciones de minas y p2- 
tróleos y comenzó entonces a realizar no-. 
gocios de tipo general. 
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Aunque era piloto por deporte, estaba 
más interesado en crear modelos de avio- 
nes. Tenía su “Dennyplane”, módelo de una 
envergadura de ala de cinco pies. aproxi- 
madamente, con un motor proyectado es- 
pecificamente para propulsarlo, y el “Den- 
nymite”, con un motor de tipo Maltes 
- Righter, de */s de cv. 


El ampliar estos trabajos iba consumien- - 


do el capital que le quedaba 'a: Denny, cuan- 
. do consiguió interesar en ello los bienes de 
la Whittrer en lo que más tarde se conoció 
.con el nombre de Reginald Denny Indus- 
tries Inc., y N. Paul, descendiente de la 
famosa familia de pioneros de California, se 
hizo socio suyo. Juntos decidieron construir 
un avión «controlado por radio. . 


Denny, Whittier y un joven ingeniero de 
"radio y electrónica, Kenneth Case, lucharon 
e hicieron pruebas durante varios años, 'lo- 
grando conseguir con ayuda de Righter ún 


_ control estaba ya alli: 


modelo de avión movido por gasolina, que ' 


tenía cierto parecido con el control de ra- 
dio. El principal defecto, del prototipo era 
que llevaba al “piloto” que operaba los man- 
dos a través' de unas esferas semejantes a 
las del teléfono demasiado tiempo para 
obtener la reacción del mando. 


Entre el tiempo que el “piloto” comen- 
zaba a maniobrar en las esferas para cam- 
«biar: la dirección y el momento en que el 
avión respondía, gereralmente se estre- 
llaba. 


Este avión, conocido con el nombre de 


“RP-1”, volaba a una velocidad aproxima- 





Un 'blanco radiocontrolado es lanzado desde una 
catapulta para prácticas de tiro. 
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da de 80 kilómetros por hora, tenía una 
envergadura de 2,7 metros y estaba cons- 
truído .en balsa y madera contrapeada. Es- . 
taba. propulsado por un motor “Righter” de 


dos cilindros, dos ciclos y dos y medio ca- 


ballos vapor, Después de lá prueba y des- 
calabro de 1935, se concedió a Denhy y sus 
socios un contrato para la” construcción de 
tres aviones-objetivos, experimentales, “que 
si se ajustaban a las normas dadas se com- 
prarian por 11.000 dólares., 


En esta! época, lo básico del sistema de 
el mando de la caja 
del cuadrante, el transmisor de radio de 
alta frecuencia y el selector receptor en el 
fuselaje del avión. Se modulaba una onda 
transportadora de 73 megaciclos para cinco 
ondas de audio-frecuencia: una onda para 
arriba, abajo, a la derecha, a la izquierda, 
y otra para el vuelo normal. 


El “piloto” llevaba auriculares, a través 
de los cuales cinco tonos diferentes le de- 
cían qué onda afectaba “al avión. 


El segundo avión experimental fué ter- 
minado en marzo de 1939 y pEobads en el 
desierto de California. 


En noviembre del mismo año apareció el 
tercero, que fué conocido bajo el nombre 
de «RP:3".* En este aparato se empleaba 
por vez primera el tubo de acero soldado. 
Poseia un fuselaje cuadrado "y una sola hé- 
lice. (Más tarde, en algunos modelos se 
utilizaron hélices contrarrotativas pára con- 
trarrestar los efectos de la torsión.) 


Otra: caracteristica de este avión era la 


instalación del paracaídas de aterrizaje. Se 


debe a Denny la idea original, corriendo a: 
cargo de Whittier and Case la realización 
práctica de la misma. Los fracasos, por 


esta época, iban resultando monótonos y 


costosos. Las pruebas de vuelo del “RP-3”, 
realizadas en March Field, California, sólo 


* obtuvieron un éxito parcial, Todavía no ha- * 


-bía. comenzado 
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la verdadera construcción 
de los modelos de la ¡'AAF, ya que ni el 
“RP-2” ni el “RP-3” estuvieron a la altu- 
ra que se esperaba, aunque los' modelos su- 
cesivos hacian ver un .marcado progreso. 
Entonces la entidad Whittier retiró la ayu- 
da económica. Ñ 

Denny y Whittier, ahora sin Aia em- 


pezaron a visitar a los banqueros. Un día. 
sonó el teléfono en la oficina de Whitley 
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El paracaídas ' hace descender al auicablama sín 
daño, permitiendo ast:su recuperación. : 


4 


C. Collins, de la Collins Powell Company. . 


Collins tenia diversos intereses en la avia- 
ción, Había sido director general, tesorero 
y director de la primitiva Lockheed Aircraft 
Company. Era también vicepresidente de la 
'Elastic Stop Nut Corporation y director de 
la Menasco Manufacture Company. 


Collins y su socio Harold H. Powell ha- 


bían obtenido éxito con muchos proyectos - 


de artilugios y dispositivos extraños. 


El que llamaba dijo a Collins: “Tengo 
un hombre en mi oficina llamado Denny. 
Tiene un contrato del Ejército para cons- 
truir un aparato que sirva de avión sin pi- 
loto; controlado por radio, para ser utiliza- 


do como avión objetivo, y no tiene dinero.. 


Creo que convendría que le hablara.” ' 


Collins y Powell conferenciaron con Den- 
ny, y quedaron entusiasmados, 


“Lo exigido por el Ejército excedía con 
mucho de lo logrado por los tres primeros 
aviones—dijo Collins—. Falta por realizar 
una labor enorme. Tenemos que conseguir 
un aeroplano que sirva de blánco, que res- 
ponda positivamente al mando de radio 
en todas las circunstancias, que cuente con 


un mecanismo de lanzamiento por catapul- 


ta y un mecanismo que permita: abrir cl 

paracaídas.” : 
Collins y Powell $e arriesgaron' y. calcu- 

laron que Les. costaría de 50.000 a 75.000 dó- 


lares cumplir el contrato experimental de 
11.000 dólares, 2 


La primera medida fué la de separar los 


experimentos “del avión movido por radio 
de la Reginald Denny Industries, Se fundó 
la Radioplane Company mediante obligacio- 


nes respaldadas por los bienes de la: Whit- 


well, el vicepresidente; 
«rio, y William Larrabee, 
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tier. .Las acciones de la nueva Compañía 
fueron divididas en partes casi iguales en- 
tre Denny, Whittier, Collins y Powell. Más 


. tarde, Whittier se retiró, vendiendo sus in- 


tereses a Powell y a Collins. 


Hoy día, Collins es el presidente; Po- 
- Denny, el secreta- 
abogado de lá 
Compañia; Los Angeles' es el tesorero y ed 
rector general, 


También está en este grupo administra- 


«tivo Ferris M, Smith, vicepresidente, a car- 


go de la cuestión de ingeniería, que lo apar- 
taron de una carrera llena de promesas al 
lado de los personajes más destacados de 
la aeronáutica, por medio de Collins, para 
que ayudara en los proyectos, problemas 
de ingeniería y construcción. Había influi- 
do en él proyecto y desarrollo del' Douglas 
“DC-1”, “DC-2” y “DC-3”, y era ¿inge- 


_niero de los proyectos de los trabajos sub- 


estratosféricos de Lockheed: el “XC-35” 
y el:“XP-49”. Collins lo sacó de la Lockheed 
en junio de 1942, 


“Todo lo que hicimos — dice. ahora 


: Smith—fué coger un. dispositivo con posi- 


bilidades y, trabajando juntos, 


hacer que 
resultara bien.” ' 


Al constituirse la Radioplane Company 
comenzó la: expansión. La primera fábrica. 
tenía una superficie de. unos 70 metros cua- 
drados; menos que una casita de campo. 


Uno de los primeros adelantos fué un tú. 
nel aerodinámico al aire libre, de 190 kiló- 
metros por hora, instalado en Muroc Dry 
Lake. Como no existía un verdadero túnel: 
aerodinámico para controlar las. pruebas de 
un modelo en construcción, en condiciones 
de vuelo simuladas, la Compañía consiguió : 
un “Lemosin” potente y lo desguarneció. 
Por delante 'se extendía una pista de esta- 
cionamiento para montar en ella el avión 
de 'prueba y obtener el equilibrio longitu- 
dinal. Se realizaron rápidamente, sin prue- 
bas, errores ni pérdidas, los cambios de 
proyecto que eliminaban la perturbación del 
equilibrio. Este “túnel aerodinámico”. hizo 


: posible que se cumplieran ciertas exigen- 


cias de la: AAF. 


Se eligieron tres tipos de dispositivos de 
lanzamiento. Para tierra, una catapulta «de 
unos 11 metros de longitud, propulsada por 
una cuerda: de choque, fué perfeccionada. 


" tador que se ajustara a la catapulta de lan- 
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Siendo movible siempre puede dar vuelta 
en el viento. Para acorazados: y otros bar- 


cos de gran tamaño, se proyectó un adap- 


zamiento de un avión naval corriente, y 


para que actuara se empleaba un cartucho' 


de poca potencia, Para proceder a 5u lan- 
zamiento desde los botes AVR, que son rá- 
pidos, se perfeccionó una catapulta muy 


ligera de un metro de longitud. 


El antiguo sistema de mando por cua- 
drante fué reemplazado por la palanca des- 
crita anteriormente. Llevaba montado un 
solemnoide de modo que cuando se inte- 
rrumpía la'onda transportadora se soltaba 
un resorte situado, en la parte superior del 
fuselaje, el cual hacía salir al paracaidas 


, de modo que éste quedaba dentro de la co- 


rriente del viento de la hélice; también ti- 
raba de un alambre que detenía el motor. 


También el servomotor, que hacia actuar. 


los mandos, fué mejorado grandemente. 
Este motor, controlado por audiofrecuen- 
cia por medio de un selector-receptor, con- 
siste en dos motores que funcionan por me- 
dio de una batería y una serie de mecanis- 
mos que mueven el timón y el plano de pro- 
fundidad. Al igual que el primero de la 
Radioplane, el servomotor pasó a la Unidad 
de Armas Especiales de Wright Field Day- 
ton (Ohio), para su perfeccionamiento, Des- 
pués fué fabricado por una Compañía que 
se dedicaba a la fabricación de relojes de 
pared. dE 


La caja de control de radio, el receptor- 
selector y el transmisor fueron perfeccio- 
nados grandemente por el Aircraft Radio 
Laboratory y la Unidad de Armas Especia- 
les de Wright Field, después de que los pri- 
meros aviones experimentales habian rea- 
lizado con éxito los vuelos de pruebas con 
pilotos de la AAF. 


En 1940 estaban acabados y fueron en- 


tregados a la AAF los tres primeros avio- 


nes objetivos experimentales. Estos aviones, 


designados por la Radioplane “RP-4”, y por 


la AAF, “0Q-1”, volaron aproximadamen- 
te a una velocidad de crucero de 128 kiló- 
metros por hora, Poseían un fuselaje de 


“acero soldado de 2,70 metros de largo, hé- 


“lices de rotación inversa para eliminar la 


torsión, una envergadura de ala de 3,60 me- 
tros y tren de aterrizaje triciclo. 
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Los primeros modelos fabricados, desig- 
nados con las iniciales “RP-5”, salieron de 
la fábrica, que los construyó rápidamente, el 
mes de 'junio de 1941, El Ejército los tomó 
bajo el nombre de “OQ-2”, Alcanzaron 136 * 
kilómetros por hora, Tenían fuselajes de 
tubo de acero soldado, hélices de' rotación 
inversa y llevaban 5,40 litros de gasolina. 


" Tenían fuselajes triangulares, tren de ate- 


rrizaje y patín en la cola. Se les puso tiran- 
tes de resistencia en las alas para reforzar 
su estructura. La fuerza la suministraba un 
motor “Righter” de 6 y medio cv., de dos” 
ciclos” y dos cilindros, que había sido utili- 
zado con éxito en los modelos de pruebas. 


La Empresa de motores Righter se con- 
_—virtió en auxiliar de Radioplane, y los. mo- 
tores empezaron a salir de esta fábrica con 
la misma velocidad con que salían los fusc- 
lajes de los nuevos talleres de la Radiopla- 
ne en el Aeropuerto Metropolitano de Van 
Nuys. 


Righter siguió unido a la Compañía has- 
ta el mes de mayo de 1945, cuando ésta com- 
pró sus intereses en la Empresa de motores. 
Durante los años, tanto de ensayo como de 
producción, había construido muchos avio- 
nes de ensayo y de producción de distintas 
potencias, empezando con el antiguo “Den- 
nymite”, de '/s de cv., y terminando con los 
motores de 22 cv., que «desarrollaban 3.800 
revoluciones por minuto. 


Mientras tanto, el “RP-5A” empezaba a * 
salir de la fábrica en mayo de 1942. El Ejér- 
cito lo designó con las iniciales “OQ-ZA”. 
La Marina se había interesado en. ello y 
concedió a la Compañía un contrato, deno- 
minándolo “TDD-1”. Era una versión refi- 
nada del “OQ-2”, que llevaba ocho litros le 
gasolina y desarrollaba una velocidad de | 
crucero de 141,59 kilómetros por hora. Se- 

Sguían utilizándose las hélices de “rotación 
invertida, 


En este momento lo más urgente era au- 
mentar la velocidad de los aviones. 


Un jefe de un destacamento de aviones 
objetivos del Ejército contó al que esto es- 
cribe: “Al principio los. aviones más peque- 
ños y más lentos eran difíciles de alcanzar 
como blancos. Pero bastante pronto hacia- 
mos caer aviones del cielo como si fueran 
moscas. Necesitábamos más velocidad, Los . 
objetivos lentos no servian de ayuda a los 


e 
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* artilleros para poder atinar a los aviones 
más rápidos.” 


. En diciembre de 1943, cuando la produc- 
ción del “0Q-3” (“TDD-2” de la Marina) 
estaba en construcción, se continuó investi- 
gando. El “OQ-3” desarrollaba una veloci- 
dad de crucero de 165 kilómetros por hora, 
-con un motor de dos ciclos, dos cilindros 
y 8 cv, 
acero más pesado, con casco, Sin tren de 
aterrizaje, con una sola hélice. y sin refina- 
mientos de instalación. Las hélices de rota- 


ción inversa fueron abandonadas cuando se. 


vió que el efecto de la torsión era menor, 
excepto a velocidades reducidas, y que los 
“pilotos” se habían adiestrado lo suficiente 
para superar su efecto durante el despegue. 


Un avión objetivo'radicalmente nuevo sa- 
lió en abril de 1944. Experimentalmente fué 
conocido como el “RP-8”. Iba propulsado 
por un motor gemelo “Righter” de 20 cv., 
y superó los 226 kilómetros por hora. Entre 


otras mejoras contaba con unas superficies. 


de cola. más pesadas, un plano de profun- 
- didad y un timón más pequeños, 
remachadas contra el fuselaje y un depósito 
de combustible de 10 litros. Salió como el 
modelo de producción “RP-8A” (“OQ- 14” 
del Ejército y “TDD-3” de:la Marina). Se 
hizo poco por perfeccionarlo, a excepción 
del proyecto para lograr una producción 
más rápida y más económica. 


Ya la Radioplane era una industria im- 
portante. Había ampliado su extensión de los 
70 metros cuadrados a más de 6.200 metros 


cuadrados, comprendidos cinco edificios. La- 
velocidad había pasado de 80 a 225 kilóme- 


tros por hora, 


En 1940 la Compañía había construido 
tres aviones objetivos. Ahora, con un total 
de 250 empleados, producía y enviaba de 50 
- a 100 aparatos diarios. 


Los aviones. experimentales siguieron 
unos a Otros rápidamente. En noviembre 
de 1944 dos “RP-25” (“OQ” del Ejército) 
alcanzaron 313 kilómetros por hora con 


con una construcción de tubo de - 


las alas 
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motores de dos ciclos, de cuatro “cilindros, 


horizontales, proyectados por Mec Culloch 
Aviation Company, de Milwaukee. Esta ha- 
bía sacado lo mejor de varias fábricas. en 
competencia con otros proyectistas. 


Utilizando este mismo motor de 65 cv. el 
“RP-19”, que tiene fuselaje y alas metáli- 
cas, ha volado a una velocidad de 362 kiló- 
metros por hora. El motor “Mc Culloch” da 
4.100 revoluciones por minuto. 


Además se están realizando experimentos 
con la propulsión por reacción, Los ingenie- 
ros de la Compañía creen que es posible ob- 
tener 643 kilómetros por hora. . 


“Los “pilotos” informan que los pequeños 

aviones objetivos son “muy fáciles de volar. 
Un jefe de destacamento del Ejército dijo 
que cuando contaban con espacio libre su- 
ficiente era posible realizar despegues y 
aterrizajes sin tener que usar catapultas ni 
otros medios de lanzamiento. 


Debido «a los intensos programas de ex- 
perimentación, así como a las operaciones 
de entrenamiento de artillería que fueron 
realizándose por ambos servicios, a pesar de 
que la guerra había terminado, la Radiopla- 
ne Company no ha hecho más que ligeros 


reajustes en su programa de fabricación. En 


realidad, a medida que los aviones objetivos 
se van haciendo mejores, se cree en muchos 
circulos que los aviones de guerra con pi- 
loto están a punto de desaparecer. 


o E 
Un dato que indica esto es la declaración 


«de Collins: 


“Hoy día hemos logrado una velocidad 
superior a los 362 kilómetros por hora. El 
alcance del control por radio del “RP-1” 
estaba limitado a 120 metros. Los modelos 
que se producen hoy tienen un control l.mi- 
tado solamente por el alcance de la visión. 
Han sido pilotados desde tierra hasta altu-' 
ras que sobrepasan los 4.800 metros, y para 
localizarlos se pueden emplear lentes y te- 
lescopios de una potencia que -oscila entre 
8 y 20, mucho más allá del alcance de la vi- 
sión normal. : 
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Billios il ía 


AA 


LA CAMPAÑA DE RUSIA, 
por el General Garcia-Valiño. 
848 páginas de 26 por 19 cen- 
tímetros, 13 fotografías y 36 
croquis.—Ediciones Idea. Ma- 
drid, 1 947. 


A Simio la eoleciión de to- 
mos de la “Historia de la Se- 
gunda Guerra Mundial”, apare- 


ce este VI, de gran interés, por- 


que estudia las campañas des- 
arrolladas en Rusia, donde, en 
Stalingrado, hizo crisis el éxito 
guerrero de Alemania, que aca- 
bó por conducirla a la más ab- 
.soluta de las derrotas, 

Si lo sucedido pudo ser cono- 
cido, dentro “de la parcialidad 
unilateral con que nos llegaban 
las noticias, y en más justos y 
exactos términos' después del 
proceso de Nuremberg, seguía 
desconocido, tras el telón de ace- 
ro, lo que ocurriera en Rusia, y 
para gran parte de la opinión 
eran inexplicables muchas co- 


sas, porque realmente la resis- . 


tencia rusa primero, y, más aún, 
su ímpetu y posibilidades poste- 
riores, constituyeron una sor- 
presa. 


El tomo que comentamos des-* 
vela el secreto. Más de medio li- 


bro está dedicado a los antece- 
dentes, y los capítulos “Políti- 
ca de Hitler”, “La revolución so- 
« viética y su política”, “Las evo- 
luciones técnicas y políticas de 
los Ejércitos rojo y alemán y el 
Partido” aclaran y explican mu- 
chas cosas, tanto que de su com- 
pleto y perfecto conocimiento 
pudo el autor mantener cuanto 
había" escrito anteriormente al 
conocimiento del proceso de Nu- 
remberg. En este orden culmi- 
na el interés en los' relatos de 
cómo se formó el Generalato ru- 
so, en la evolución del Comisa- 


riado político en las Unidades y : 


en el callado cambio de moral 
del pueblo alemán ante el des- 
engaño. 

El relato de las operaciones, 
ccmo tales, ha de hacerse con 
premura de espacio, y aun así, 
termina bruscamente a fin de 
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1942, después del. forcejeo que 
tras el abandono de Stalingra- 


_ do cambió de signo la guerra. 


Indudablemente, “aunque: no 
se'anuncia, habrá de haber una 
segunda parte que complete gste 
estudio con la exposición de la 
guerra, durante el largo replie- 


gue germano y la invasión de 


Alemania por los rusos y un re- 
sumen crítico del conjunto de la 


. campaña. 


Tanto cuanto tiene de intere- 


sante el tema, y de completo y - 
profundo su estudio, tiene de. 
galanura y claridad el estilo cor. 


que se expone y presenta a tra- 
vés de la abundante información 
gráfica. 


y 


LA CIENCIA DE LA ALI- 
MENTACION, por el doctor 


Francisco Grande Covián, del 


Instituto de Investigación Mé- 
dica.—388 págs. de 21 por 14 
centímetros, con 11 fotogra- 
bados.—Madrid, Pegaso, 1947. 
En rústica, 65 ptas. , 


En tiempos de universal es- 


casez es tema interesante en 
grado.sumo cuanto se relaciona 
con €l máximo aprovechamiento 


de los alimentos, ya que por, 
bajo de la ración normal tiene. 


enorme repercusión en la salud 


: y en el desarrollo físico de la 


raza, como queda bien probado 
a través de las páginas de este 
libro; repercusión que 'trascien- 
de a lo psíquico, económico, so- 
cial y político, pues no hay cam- 
po más abonado a la anarquía 


e que la depauperación por ham:- 


bre. 
> Difíciles son de disciplinar 
dentro de la intimidad de los 


hogares los hábitos alimenticios. 


y culinarios, pero en los cuar- 
teles sí, lo que resulta más ne- 
cesario cuando la tropa se des- 
perdiga en destacamentos de di- 
fícil administración alimenti- 


cia, y por ello interesa conocer + * 


este libro. 


86. 


Estudia primero. el proceso 
histórico de la evolución de la 
alimentación humana, para ter- 
minar exponiendo las ideas cla- 
ras sobre su fisiología y las ca- . 
racterísticas de cada alimento, 


“alguna con novedades que vie- 


nen a rectificar creencias muy 
generalizadas; cosa que ocurre 
también en el interesantísimo 
capítulo dedicado a la cocina, 
donde sufren los alimentos muy 
importantes modificaciones. 
Y sobre todo punto, llega a 


' apasionar el estudio de los as- 


pectos social y económico del 
problema, curiosísimo en cosa 
tan-insospechada como el de los 
desperdicios. ' 
Numerosísimas tablas y un 


extenso índice bibliográfico 


completan la obra, 


BREVE COMPENDIO DE LA 
SPHERA Y DE LA ARTE 
DE NAVEGAR, por Martín 
Cortés.—1551.—27 + 196 pá- 
ginas de 23 X 38 cms., con 80 - 
figuras, más una cartulina re- 
cortable.—Edición en facsímil 
del Instituto Fernando el Ca- 
tólico, de Zaragoza.—Impren- 
ta Aldecoa.—Burgos, 1945. 


A medio siglo XVI, en plena 
época de descubrimientos, fué 
España maestra de navegantes, 
con el Arte de Navegar, de Pe- 
dro Medina, publicada en 1545. 
Con este primer Tratado en el 
mundo.compartió los honores de 
ser traducido al inglés, en pri- 
mer lugar, y luego a otros mu- 
chos idiomas el que nos ocupa, 
que si bien vió la luz seis años 
después, escrito y dedicado al 
Emperador, estaba desde el mis- 
mo 1545, 

Era el autor aragonés; muy 
pocos ejemplares quedaban de 
la obra original, y la Institu- 
ción Fernando el Católico, de 
Zaragoza, honrando a su hijo 
insigne, ha hecho una preciosa 
edición en facsímil, precedida de 
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una introducción del presidente 
de la Diputación, señor Labarta, 


de un, más que comentario, de-* 


tallado estudio tócnico de la obra 


. del astrónomo naval Salvador 


García Franco, y de otro de :ca- 
rácter bibliográfico del director 
«del Museo Naval, Julio Guillén. 
. Fácil y cómodo de leer, aun 
en los tipos de imprenta de su 
tiempo, es curiosísimo por la 
claridad y elegancia al exponer 
los conceptos, como agradable 


por la satisfacción que al orgu- : 
« » terés militar de este Consejo, 


llo -de españoles _noS propor- 
<iona, 


MEMORIA DE LA LABOR 
REALIZADA ENLOS AÑOS 
1941-45 POR EL CONSEJO 
ORDENADOR DE MINE- 
RALES ESPECIALES: DE 


". INTERES:MILITAR.—C. O. 


.M. E. L N.—300 páginas de 
29 por 21 centímetros, con sie- 
te láminas y 15 gráficos. — 
Madrid. Gráficas Ibérica.— 
1946, 


Creado el C. O. M. E. I. N. en 
julio de 1941 con el fin de po- 
ner remedio:a la crisis que én 
pleno período de recuperación de 
las actividades industriales que 


la Guerra de Liberación puso en 


trance de desaparecer, surgió 
como efecto de la mundial y en- 
frentó al Organismo con proble- 
mas, alguno tan difícil como 


grave, que había de poner a : 


prueba la oportunidad y hasta 


la bondad de un estrecho inter-. 


vencionismo del Estado en las 
actividades industriales del país. 

En contraste con la libertad 
ilimitada de la iniciativa par- 
ticular, doctrinalmente no deja 


- de ser discutida su conveniencia, 


ESPAÑA 


Ejército, núm, 93, octubre 1947. 
Milicia y lenguaje.—-Las mataventura- 
das ayenturas del gran fuchador.—Gé- 


_nesis.y difusión del Quijote,—Cervan- 


tes, militar. — Notas biográficas. — La 
vuelta mediterránea de Cervantes.— 
La novela que'no escribió Cervantes.— 
Cervantes y el oficio de la sangre.— 
Ejemplario.—La intención militar del 
Quijote.—El «alma española.—Las' dos 
mitades de Miguel de Cervantes.—La 
protesión de las armas en la obra cer- 


. vantina.—AsÍí murieron dos caballeros 


andantes.* CR 


sobre todo cuando forzosamente 
tiene a veces, en aras del bien 
común, que sacrificar intereses 
particulares y, "sobre todo, conte- 
ner apetencias de agiotistas que 
quieren hacer su agosto aprove- 
chando la perturbación y des- 
ajuste-que toda crisis económica 
trae consigo, 

Por eso es interesantísimo el 
estudio de la gestión total del 
'C. O. M, E. IL. N., que eso es 
esta Memoria, presentada al 
desaparecer con la guerra el in- 


cuyas actividades pasaron en 
1946 a depender del más amplio 
1. N. 1. (Instituto Nacional de 
Industria), Memoria que al ex- 
poner la situación a fin de 1945 
es, a la vez, no sólo como las 
anteriores, anual, sino síntesis 
de todas ellas. 

Después de unas consideracio- 
nes generales sobre la política 
que ha seguido, se estudian su- 

_ cesivamente los diversos mine- 
rales que ha intervenido, en ac- 
tividad que va en avance rápi- 
do hasta 1944, bajando luego al- 


gún tanto por haberse remedia- . 


do ya la crisis y la demanda, 
como porque las sequías de los 
últimos veranos vino a produ- 
cir colapso en la energía dispo- 
nible, sobre todo en los hornos 
eléctricos. 

Llama la atención el aumen- 
to enla producción de cobre, mi- 
nería que sufrió del 1930 al 32 
la vuelta radical que represen- 
ta el paso de una exportación ya 
tradicional a un déficit de los 
:3/4 de.la demanda, tanto por- 
que ésta se dobló, como por «ago- 
tamiento de los filones. En los 
cuatro años se ha doblado la pro- 
ducción nacional, sin que relati- 
vamente a.la oscilación general 
de precios acuse el del cobre aú- 
mento de más de un 30 por 100. 


REV 


Avión, núm, 20, octubre 1947.—Las 


comunicaciones postales se modernizan, po 


Noticias de todo el mundo,—El “re- 
cord” de distancia.—El vuelo sin: mo- 
tor en Inglaterra.—Información' nacio- 
nal.—Luis Blériot, el primer europeo 
que voló. — Douglas 558 “Skystreak”. 
¿Cómo anda usted de retentiva? ¿Qué 
quieres saber? — “Boeing 377”. — La 
Sección Aérea de la Milicia Universi- 
taria.—La madera, excelente materia 
prima para la fabricación de aviones. 
Lecciones de aeromodelismo: Un mo- 
tor de gomas doble. El “Canguro”.— 
“Curties-Wright”.—Shorth “Sturgeon”. 
V Concurso de 'Avión”.—Caballitos. 
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El aluminio, se creía, había 
de sacarse de bauxitas importa-' 
das por la escasez de riqueza de 
las nacionales. El C. O. M. E. 
I. N. ha logrado encontrarlas 
tan ricas como las que más y a 
precio que nos asegura una in- 
dependencia absoluta, 

En la Memoria aparece la cri- 
sis que produjo la guerra mun- 
dial en el comercio de wolfra- 
mio, que ha producido a Espa- 
ña 1.500 millones de pesetas, y 
cómo el cese de hostilidades ha 
reducido casi'a la nada su va- 
lor. 

Otros metales se dudión: y 
fuera de ellos aparece el carbu- 
ro de calcio, De un consumo me- . 
dio de 20.000 toneladas, la in- . 
tensificación de la soldadura 
autógena, el alumbrado de ma- 
yor trabajo de las minas y. del 
general, en sustitución de pe- 
tróleo y electricidad en restric- . 
ción, y la sustitución del gas 
en «crisis de carbón, elevaron la 
demanda a más de las 30.000. 
:A pesar de que los hornos eléc- 
tricos se necesitaban en siderur- 
gia para ferro-aleaciones, y de 
la crisis de energía eléctrica, se 
ha puesto en condiciones la pro- 
ducción del carburo, no sólo de 
atender a la demanda nacional, 
¿ino hasta de exportar a precios 
de competencia, pues es de no- 
tar que los aumentos en ellos 
se ven compensados por el cre- 
cimiento enorme que han tenido 
los costos de producción en el 
extranjero. 

Siguen unos cuadros estadís- 
ticos detallados y un índice de 
las disposiciones oficiales refe- 
rentes a las actividades del Con- 
sejo. 

La presentación de la Me- 
moria es cuidadosa, y los gráfi- 
cos unen a una gran claridad un 
alto valor artístico. 


Yo vi nacer la Aviación española.— 
Libros.—Cebolleo. 


Ingeniería Noval, núm, 147, septiem- 
bre de 1947. —Resistencia y seguridad 
de las uniones soldadas.—Sobre el di- 
mensionamiento y .propulsión de pes: 
queros.—El petróleo en el, mundo.— 
Información legislativa.—Creación del 
Patronato pra la Escuela Especial de 
Ingenieros Navales.—Decreto de 23 de 
mayo de 1947 sobre cambio de dominio 
de buques mercantes.—Orden de 24 de 
junio de 1947 por la que se somete a 
examen de capacitación a los patronos 
que hayan estado ausentes de las prác- 
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ticas de mar más de-cinco -años.—In- 
formación profesional: Combustible de 
caldera pará, '“motonaves. — Resultados 
comparativos "del 'empleo' en los moto- 
res de combustible para calderas «y 
combustible para Diesel-—La predilec- 
ción por el motor de simple efecto.— 
Conversiones de los motores de inyec- 
ción por aire.—Los precios del' fuel- 
oil y Siesel-oil.—¿ Auxiliares de vapor 
o Diesel?—Revista de revistas.—Infor- 
mación general: Extranjero: El au- 
rícula —La producción de barcos en 
1947.—La construcción de -barcos mer- 
cantes en 1930-47.—Petroleros standard 
“Tres Doces”. — Lanzamiento de un 
frutero sueco. — El tonelaje británico 
actual y el de la preguerra.—La cons- 
trucción naval en Suecia en cinco años. 
La conversión de los barcos “Liberty” 
británicos a motonaves.—Encargos no- 
ruegos de motonaves.—Nacional: En- 
trega y puesta en servicio del petro- 
lero “Bailén”. . . 


Metalurgia y Electricidad, núm, 121, 
septiembre 1947.—La verdad de Espa- 
ña y del Caudillo (conclusión).—El 
riesgo y el seguro: —Fundición centri- 
fugada. —Aplicaciones interesantes .del 
espectro fotómetro registrador.—Carri- 
les.—Sheffie:d, “la Ciudad del Acero”. 
Los tranvías en Madrid —“Metalurgia 
y Electricidad” en la economia mun- 
dial.—La industria del automóvil en 
el mercado internacional.—Electricidad. 

«Estabilidad de la marcha en paralelo 
de las máquinas eléctricas sincrónicas. 
Modelos mecánicos de líneas aéreas.— 
La mejora del factor de potencia me- 
diante condensadores electrostáticos.— 
La radio al día. La estratovisión.— 
Asturias rindió en Oviedo un entusias- 
ta homenaje al Ministro de Obras Pú- 
blicas —Creadores de riqueza nacional, 
“Metalurgia y Electricidad”. en Cata- 
Iluña. — Crónica técnica. La “bentoni- 


ta" —Bruñido electrolítico de: la plata. * 


Separador de agua de condensación 
perfeccionado. — Reforma «del puente 
colgante “George Wáshington”.—Alea- 
ciones para altas temperaturas.—Sol- 


dador “Linsoln”' para corriente alter- 


na.—Resina a partir del petró'eo —Un 
método perfeccionado para roscar.— 
_ Adiciones a las aleaciones de aluminio 
y-sus efectos frente a la corrosión.— 
Nuevo modelo de tambor de cable eléc- 
trico de arrollado hutomático.—Anec- 
dotario científico.—Para nuestros maes- 
tros de taller. Reg'as prácticas para el 
montaje y entretenimiento de las ins- 
- talaciones de fierza motriz por gas 
pobre.—Actividades, noticias y comen- 
tarios del mundo entero.—Legis ación 
y disposiciones oficiales —Licencias de 
importación y de expor*arión de” pro- 
ductos e'úctricos y metalúrgicos conce- 
didas durante el mes de arnsto de 1o47. 
Sumario de revistas. — Bibliografía.— 
Oferta y demandas. * 
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American Helicopter, agosto” 1947 — 
Noticias varias.—Ambulancias aéreas. 
El helicóptero en las granjas.—¿Cons- 
tituyó una marca?—Nació una idea.— 
Aviones autogiro de las Fuerzas aéreas 
del Ejército.—El he'icóptero “Seibcl”. 
El autogiro para reportajes del Jour- 
nal- American, — Persona idades en la 
industria “de construcción de hclicóp- 
téros: Raoul Hafn"r.—Por, el lado téc- 
nico.——Operación “bajo cero”.—El p:o- 


nero de ¡Arizona.—El “Kellet” XR,1o. 
Cartas al editor, - Ñ 
Signals, julio-agosto 1947.—Transmi- 
siones de vigilancia.—Control de trá- 
fico .aéreo «óptimo por medio de micro- 
ondas.—Radio en vehícu'os.—Una gran 
decisión —El estar preparados rinde su 
dividendo. — Atmosféricos. — Entre- 
namiento de transmisiones al oestef de 
+» Hawa!. — Secciones fijas: Editorial.— 
Sección fotográfica, — Asuntos de la 
Association. — Sección bibliográfica.— 


Ade antos científicos — Noticias del 
Cuerpo de Transmisiones — Noticias 
del Fort Monmouth. — “Signals” en 


A. G. F.—Cartas al editor.—“Signals” 
en la A. A, F. Ñ 


Anicrican Aviation. 15 agosto 1947- 
Editorial.—Revista quincenal. — Fondo 
y tendencias.—Calendario de Aviación.* 
Alrededor del mundo.—Personal,—Co- 
mentario acerca de las Jíneas aéreas.— 
Entrenamiento y conservación.—Ten- 
dencias en favor de la seguridad — 
Nuevo equipo. — Tráfico y ventas— 
Cuestiones financieras. — Indice de 
anunciantes. — La aviación de ayer.— 
Cartas.—Noticias necrológicas, 


Aviation Wetl, 1 septiembre 1947.— 

La Aviación de la semana La Mari: 
na establece el “record” de velocidad 
de 1.045 kilómetros por hora con un 
Douglas “D-558”.—Siete líneas aéreas 
autorizadas a utilizar el ILS en vein- 
tin campos de aviación.—El observa: 
dor en la industria.—Los transportes 
consideran que la ampliación de las 
-rutas puede ser lo que remedie la si- 
tuación financiera.—La industria aero- 
náutica se enfrenta con perspectivas 
de pocos beneficios. —El nuevo piróme- 
tro de las turbinas de gas aumenta la 
precisión y rapidez de actuarión.—El' 
proyecto renovado de: Luscombe redu- 
ce el coste.—Pruebas del nuevo tren 
de aterrizaje Fireston para aterrizar 
con viento de costado —El Departa- 
mento de Comercio informa acerca del 
punto de vista de los transportistas con 
re'ación al transporte aéreo.—Noticias 
cortas. 


" Aviation Weck, 8 septiembre 1947.— 
El elevado porcentaje de.accidentes va 
contra las carreras aéreas nacionales. 
La carrera de aviones ligeros ofrece 
nuevo camno para las pruebas de pro- 
yectos. — El observador industrial.— 
Los planes de fabricación de Beaver 
ofrecen buenas persnectivas en el ex- 
tranjero.—Pruebas de operaciones con 
mar gruesa realizadas por la Marina. 
Las nuevas técnicas evpeditivas proba- 
das en el “XB-48”.—El método de es- 
cape o lanzamiento desarrallarla en el 
Douglas D-558 “Skystreak”.—J)los Em- 
presas orientales de aviones adquisren 
en calidad de préstamo aviones anfibios 
Goodyear en plan de pruehas.—El in- 
forme de Moscú levanta el ven que 
eubría el desarrollo de la Aviación ci- 
vil soviética.—Transporte aéreo. 


Avintion Week. 15 septiemhre 1047. 
La AAT reve'a el nueva caza “XP-87”, 
La Oficina de Seguridad se ocupa del 
problema que para las líneas" aéreas 
renresenta el armenta de l> temnera- 
tura del aire.—Cuestiones financieras. 
Cartas al ed'tor.—Ingeniería y prodnc- 


de » á 
cáón.—La núeva ala en forma acana- 


lada se acerca a] momento de poder 
vo'ar los aviones resistentes a la pér- 
dida de velocidad a través de los mue- 
yos' proyectos.—Estudio de la posición 
. y velocidad de los proyectiles guiados. 
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Noticias de Aviación mundial,—La am- 
piiación del aeropuerto de Teterboro 
,ofrece los servicios de una base impor- 
tante.—Nuevos productos de aviación. 
A la región de los Grandes Lagos se 
le conceden servicios de helicópteros y 
de líneas aéreas secundarias. 


2 


* INGLATERRA 


Flight, 11 septiembre 1947. — Pers- 
pectiva. — Grupos motopropulsores in- 
gueses.—Aqui y allá.—La Conferencia 
angloamericana.—Avjones británicos.— 
Aviones de ala giratoria, — Demostra- 
ción aérea (sistema naval).—Noticias * 
de Aviación civil —Correspondencia.— 
Aviación mi'itar.—Exposición de pie- 
zas accesorias. — Próximos  aconteci- 
mientos. ' 


Flight, 18 septiembre 1947. — Pers- + 
pectiva, — Revelationes en Radlett.— 
Aquí, y allá.—La Conferencia angio- 
americana.-—Normalización del diseño 
de cabinas —La cena del Guildhall.— 
Radiett.—Fotografías aéreas.—La fies- 
ta campestre de la R. A, S.—Demos- 
tración naval en Yeovilton:—Desarro- 
llo de los helicópteros. — Noticias de 
Aviación civil.—Aviación militar —Co- 
rrespondencia. — Próximos aconteci- 
mientos. y 


Flight, 25 septiembre 1947. — Pers- 
pectiva.—Presentación del helicóptero 
“Bell” —Aquí y allá.—Una Exposición 
estáticodinámica —Centro nacional] de 
investigación para las turbinas de gas. 
Grupos motopropulsores.—La Conferen- 
cia angloamericana.—El Handley-Page 
“Hastings”. — Un. nuevo autopi'oto.— 
Noticias de Aviación civil, —Correspon- 
dencia.—Aviación militar. 


The Aeroplane, 22 agosto 1947-— 
Preparándonos para el invierno.— 
Cuestiones del momento.—Sudando en 
Perth.—Mano de obra extranjera en 
la casa de aviones Duff.—Las armas 
combatientes. — Variaciones sobre un 
tema de reconocimiento. — El “Ghost 
Lancastrian”.—“Chipmunks” para ele- 
gir.—Transporte aéreo —Cuestiones de 
transporte. aéreo. — Noticias cortas.— 
Extintor de incendios electrónico.— 
Revista de libros.—Correspondencia.— 
Noticias personales. 


Revista Aérea Latinoamericana, vo- 
lumen 20, núm. 6, septiembre 1947 — 
Revista: de equipo aéreo.—El «viaje del 


_“Sky Merchant”.—Los «servicios Lock- 


heed.—Empresa progresiva. — Acerca. 
miento guiado desde tierra, — Fl Mc 
Donnell “Baushee” XF2D-1.—Noveda- 
des en el aire —Noticias aerotáuticas, 
Indice de anunciantes.” : 


Sikywaws: “Rutas del Cielo”. vol, TL, 
número 7 (edición en castellano).— 
Fin de semina aéreo. —El Vultee 
“BT-13”. — Edén de los aviadores.— 
Fuerza aérea forestal. —Comvutador de 
tráfico —Conseios a los fotógrafos ae- 
ronáuticos.—Filiherto.—Escuadrilla fe-* 


men ina. — Ta técnica de los des'iza- 
mientos. — De p'aneadores en aviones 
livianos. — Consérvelo como nuevo.— 


Hidrop'anos privados en la ciudad.— 
Concertista aviadora.—Alas nnevas — 
Aero-inspertor, — Aviación militar. — 
Aviación italíana.—Boletin de Aviación 
comer-ial.—Bolsa de libros.—Aviación 
argentina. 





